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1 EINLEITUNG

Den Leitfaden zur Verkehrsberuhigung in Kiezen und Einrichtung von Kiezblocks
ergdnzen verschiedene themenspezifische Steckbriefe. In diesem Steckbrief
werden rechtliche Grundlagen, Ausziige aus Gesetzen und Planwerken des
Landes Berlin sowie einschldgige gerichtliche Entscheidungen und
Rechtsmeinungen dargelegt, die fiir die Einrichtung bzw. Gestaltung von
Kiezblocks relevant sind. Die im Steckbrief zusammengefassten Informationen
konnen fiir die einzelfallbezogene Argumentation in entsprechenden
Verwaltungsverfahren herangezogenen werden und bieten eine geeignete Basis
fur die Begriindung zur Umsetzung von Kiezblocks.
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2 STRABENRECHT UND
STRABENVERKEHRSRECHT

Zur Umsetzung von verkehrlichen Kiezblockmaf3nahmen kommen entweder
Verfahrensweisen nach Berliner Straf3engesetz (Straf3enrecht) oder der
Straf3enverkehrs-Ordnung (StraBenverkehrsrecht) zur Anwendung. In einigen
Fallen sind Verfahrensweisen sowohl des Straf3enrechtes, als auch des
Straf3enverkehrsrechtes nebeneinander notwendig?.

Straflenverkehrsbehordliche Anordnungen nach § 45 StVO erfordern eine
rechtssichere Darstellung. Somit bestehen hohe Anforderungen an die
Begriindung. Die aus den Anordnungen resultierenden Allgemeinverfiigungen in
Form von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen kénnen von unzuldssig
beschwerten Verkehrsteilnehmenden rechtlich per Widerspruch/Klage
angefochten werden. Insbesondere fiir Mafinahmen aus Klimaschutzgriinden
oder zur Steigerung der Aufenthaltsqualitét diirfte aufgrund der gegenwdrtigen
Gestaltung der StVO eine rechtssichere Begriindung in der Regel nur schwer
oder zumindest nur mit erheblichem Verwaltungsaufwand zu erreichen sein.

Straf3enrechtliche Mafinahmen sind dagegen vom Verfahren her meist
aufwdndiger. Sie haben jedoch den grof3en Vorteil, dass das Strafenrecht im
Gegensatz zum Straflenverkehrsrecht, das in erster Linie auf die Sicherheit oder
Leichtigkeit des Verkehrs abstellt, Mafinahmen auch aus anderen Griinden des
offentlichen Wohls ermdglicht.

Nachfolgend werden die entsprechenden Verfahrensweisen detailliert
beschrieben.

2.1 Straf3enrecht
2.1.1 Straf3enrechtliche Teileinziehung nach § 4 BerlStrG

Anwendungsbezug:

Zum Beispiel bei Ausschluss einer Verkehrsart, z.B. bei Einrichtung von
Fuf3gdngerzonen, autofreien Zonen, Straflen des Umweltverbundes, flachigen
Modalfiltern und Pocket Parks.

* 2.B. bei der Einrichtung einer Fuf3gdngerzone, bei der eine Teileinziehung nach Stra8enrecht erfolgen, die Beschilderung
jedoch nach StraBBenverkehrsrecht angeordnet werden muss
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GemdfB § 4 Abs. 1 S. 3 Berliner Straflengesetz (BerlStrG) ist eine Teileinziehung
einer Strafle zuldssig, wenn nachtrdglich Beschrdnkungen auf bestimmte
Benutzungsarten, Benutzungszwecke oder Benutzerkreise aus liberwiegenden
Griinden des 6ffentlichen Wohls festgelegt werden sollen.

Das Verfahren der Teileinziehung erlaubt dem Straf8enbaulasttrager (hier:
Straflenbaubehdrden) die Funktionsénderung gegebenenfalls im
Zusammenhang mit einem Umbau der Straf3e nach Berliner Straf3enrecht. Bei
dieser Abwdgungsentscheidung sind sowohl gesetzliche Vorgaben, z.B. des
Berliner Mobilitatsgesetzes, als auch alle betroffenen Belange zu
beriicksichtigen.

Das Instrument der Teileinziehung wird dabei im Gesetz explizit fiir Mafinahmen
der Verkehrsberuhigung genannt:

Anders als bei einer strafenverkehrsrechtlichen Anordnung kénnen auch nicht-
straf3enverkehrsrechtliche Belange (z.B. Erhdhung der Aufenthaltsqualitat,
Verkehrsberuhigung, Klimaschutz) als 6ffentliche Belange herangezogen werden.

Von der Moglichkeit der Teileinziehung soll nach § 4 Abs. 1 S. 4 BerlStrG
insbesondere dann Gebrauch gemacht werden, wenn zur Realisierung von
Maf3nahmen der Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung bestimmte
Verkehrsarten auf Dauer von dem durch die Widmung der Verkehrsflache
festgelegten verkehrsiiblichen Gemeingebrauch ausgeschlossen werden sollen.?
Fir die Einrichtung von Fuf3igdngerzonen wurden solche iberwiegenden Griinde
fir das Wohl der Allgemeinheit beispielsweise bereits in gerichtlichen
Entscheidungen angenommen.®

Daneben kann es um Belange des Schutzes vor Larm und Abgasen, die Ordnung
des ruhenden Verkehrs oder andere Absichten stddtebaulichen Charakters
gehen.

Im Rahmen der Gesamtabwdgung gehdren stddtebauliche Griinde auch
auflerhalb férmlicher bzw. verbindlicher Planungsakte zu den Griinden des
offentlichen Wohls, die eine (Teil-) Einziehung rechtfertigen kénnen.

2 ,Die Teileinziehung einer Straf3e ist zuldssig, wenn nachtrdaglich Beschrdnkungen auf bestimmte Benutzungsarten,
Benutzungszwecke oder Benutzerkreise aus iberwiegenden Griinden des 6ffentlichen Wohls festgelegt werden sollen. Von
der Mdglichkeit der Teileinziehung soll insbesondere dann Gebrauch gemacht werden, wenn zur Realisierung von
MaBnahmen der Verkehrslenkung und Verkehrsberuhigung bestimmte Verkehrsarten auf Dauer von dem durch die Widmung
der Verkehrsfldche festgelegten verkehrsiiblichen Gemeingebrauch ausgeschlossen werden sollen.” (§ 4 (1) S. 3 und 4
BerlStrG)

3 OVG Sachsen-Anhalt, Urteil vom 25. November 2021 - 2 L 80/19 -, juris; VGH BW, Urteil vom 23. September 1993 -5 S
2092/92 - juris Rn. 38; Auszug aus Entscheidung siehe Abschnitt 4.7.
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So kann angenommen werden, dass auch nicht férmliche/informelle
verkehrsplanerische Uberlegungen, wie sie héufig in lokalen/kommunalen
Verkehrsentwicklungskonzepten oder Ahnlichem niedergelegt sind, ausreichen
kénnen, um eine (Teil-)Einziehung zu rechtfertigen. Es ist eine einzelfallbezogene
Abwdgung erforderlich.

Verfahren der Teileinziehung
Fir das Verfahren sind folgende Schritte durchzufiihren:

1. Maf3nahme entwickeln und Plan erstellen mit den von der Teileinziehung
betroffenen Fldchen

2. Abwdgungsentscheidung, Berlicksichtigung privater und offentlicher
Belange (,,iiberwiegende Griinde(n) des 6ffentlichen Wohls“, § 4 Abs. 1
S. 3 BerlStrG), Verkehrszeichenplan erstellen, ggf. Information der
Anliegenden

3. Ankiindigung der Einziehungsabsicht im Amtsblatt (mind. 1 Monat vor
Einziehung), § 4 Abs. 2 S. 2 BerlStrG und

4, Beteiligung der Straflenverkehrsbehorde, § 4 Abs. 2 S. 2 BerlStrG

5. (rechtliche) Priifung der eingegangenen Stellungnahmen und
Einwendungen, ggf. Anpassung der Abwdgungsentscheidung

6. Anordnung der erforderlichen Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichtungen im Anhérungsverfahren, § 45 StVO

7. Bekanntmachung der Allgemeinverfiigung (Teileinziehung) im Amtsblatt,
gemdf § 4 Abs. 3 BerlStrG, mit Anordnung der sofortigen Vollziehbarkeit
gemdf3 § 80 Abs. 2 Nr. 4 VwGO

8. Nach Inkrafttreten der Allgemeinverfligung: Umsetzung der Mafinahme

Zu 2.: Die Stra3lenbaubehérden miissen ihr Vorgehen begriinden und die
erfolgte Abwdgung der betroffenen Belange dokumentieren. Zu den zu
beriicksichtigenden Gesichtspunkten gehdren innerhalb der Entscheidung auch
die spezifischen Anliegerinteressen an der Erreichbarkeit ihrer Grundstiicke.

Bei der Abwdgung ist eine Gewichtung vorzunehmen. Hierbei kénnen im
Einzelfall die Griinde des offentlichen Wohls die privaten Belange einzelner
Betroffener iberwiegen.

“Vgl. Sauthoff, Offentliche StraBBen, Rn. 245 f. und 258 m.w.N.
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Folgt die Teileinziehung einem festgesetzten Bebauungsplan, so ist der
erforderliche Abwégungsprozess bereits im B-Plan-Verfahren erfolgt.

Ndhere Informationen zum Abwdgungsverfahren unter Abschnitt 2.1.3

Zu 3. und 4.: Die Teileinziehung ist im Amtsblatt mind. 1 Monat vorher
anzukiindigen und die erforderlichen Behérden und Fachabteilungen sind zu
beteiligen (§ 4 Abs. 2 BerlStrG). Die Straf3enverkehrsbehdrde ist als Trager
offentlicher Belange fiir die verkehrlichen Konsequenzen und etwaig folgenden
verkehrsrechtlichen Folgemaf3nahmen zu beteiligen.

Zu 5.: Anschlieflend muss die Behérde die eingegangenen fachlichen
Stellungnahmen, soweit sie in der jeweiligen Zustandigkeit liegen,® und
Einwendungen der betroffenen Biirger, Gemeinden etc. bewerten und ihre
Abwdgungsentscheidung ggf. nochmals tiberpriifen. Einwendungen kdnnen bis 2
Wochen nach Ablauf der Auslegungsfrist erhoben werden.

Zu 7.: Kommt sie auch nach Priifung der Einwendungen und Stellungnahmen zu
keinem anderen Ergebnis, erfolgt die Teileinziehung durch Allgemeinverfiigung
und ist im Amtsblatt bekanntzumachen (§ 4 Abs. 3 BerlStrG).

Fazit:

Die straflenrechtliche Teileinziehung nach § 4 BerlStrG erfolgt nach
Abwdgung aller relevanten Belange und steht - soweit bei der Abwdgung
iberwiegende Griinde des 6ffentlichen Wohls erkannt werden - im Ermessen
der Behdrde. Wie bei jeder anderen Ermessensentscheidung auch steht der
zustdndigen Behoérde grundsatzlich ein Ermessensspielraum zu, der bei einer
gerichtlichen Kontrolle nur im Hinblick auf Ermessensfehler und der
Ubereinstimmung mit hdherrangigem Recht iiberpriifbar ist.

Rechtsmittel/Eintritt der Rechtskraft der Teileinziehung:

Die Teileinziehung ist als Allgemeinverfiigung i.S.d. 3 35 S. 2 VwV{G ein
anfechtbarer Verwaltungsakt. Sie ist ab Bekanntgabe im Amtsblatt allgemein
wirksam und dann grundsdtzlich innerhalb eines Monats anfechtbar. Nach Ablauf

5 Z.B. sollte die Stellungnahme der Polizei nur auf Sicherheitsbelange eingehen, nicht aber auf Belange, die
auBBerhalb des Zusténdigkeitsbereiches liegen, wie z.B. zum Parkdruck.
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der Rechtsmittelfrist (oder nach Abschluss aller Instanzen der
Verwaltungsgerichtsbarkeit) erlangt die Teileinziehung formelle Rechtskraft
(Unanfechtbarkeit).

Anders als bei der straf3enverkehrsrechtlichen Anordnung sind bei einer
straf3enrechtliche Teileinziehung nicht sdmtliche Benutzer*innen einer Strafle,
sondern regelmafig nur durch Anlieger*innen klagebefugt (Voraussetzung fiir
eine zulassige gerichtliche Anfechtung).

Zudem wird eine subjektive Rechtsverletzung fiir Anlieger*innen nur in
Ausnahmefallen zu bejahen sein, ¢ vgl. auch VG Berlin: Teileinziehung einer
offentlichen StraBBe zur Widmung als Fu3gangerzone (ZUR 2022, 112):

»Der allein geltend gemachte Anliegergebrauch ist nur in seinem Kern durch die
Eigenfumsgarantie des Art. 14 GG und durch § 10 Abs. 3 BerlStrG geschiitzt. [...]
Weitergehende subjektiver Rechfe kénnen die Anfragsgegner auch nichf aus § 4
Abs. 1 BerlStrG herleiten.” (siehe auch Abschnitt 4.11.2)

Wichtig:

Die Widmung muss ggf. mittels straf3enverkehrsrechtlicher Anordnung von
Verkehrszeichen/ Verkehrseinrichtungen umgesetzt (sozusagen ,angewendet*)
werden. Neben den Voraussetzungen fiir eine strafenrechtliche Teileinziehung
miissen keine zusdtzlichen Voraussetzungen fiir eine straflenverkehrsrechtliche
Maf3inahme vorliegen, da es sich per se nicht um eine straf3enverkehrs-
rechtliche Anordnung als Maf3nahme der Gefahrenabwehr handelt, sondern
eine Befolgung des straf3enrechtlichen Vorbehalts.

6 Das Berliner StraBengesetz bestimmt in § 10 Absatz 2 Satz 2 BerlStrG ausdriicklich, dass kein Rechtsanspruch auf die
Aufrechterhaltung des Gemeingebrauchs besteht. Der Benutzer einer Straf3e wird durch den Wegfall des Gemeingebrauchs
oder dessen Einschrénkung nicht in seinen Rechten verletzt (vgl. Sauthoff, Offentliche StraBen, 3. Auflage 2020, § 4 Rn. 289).
Derjenige, der am Gemeingebrauch teilhat, muss sich ,,mit dem abfinden”, was und wie lange es geboten wird (vgl. BVerfG,
NVwZ 2009, S. 1426, 1429). Der Anlieger hat in jedem Fall einen Anspruch auf Uberpriifung, wenn der Kern des
Anliegergebrauchs betroffen ist, vor allem wenn ihm in Folge der Einziehung der fiir eine angemessene Nutzung erforderliche
Zugang auf Dauer entzogen oder wesentlich beschrénkt wird (vgl. OVG Bremen, NVwZ-RR 2016, S. 409). Dariiber hinaus liegt
eine wesentliche Beschrénkung des Zugangs auch dann vor, wenn eine ausreichende Verbindung zum &ffentlichen Straf3ennetz
- auch anderweitig - nicht mehr besteht (vgl. BVerwG, NVwZ 1999, S. 1341, 1342).

10
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2.1.2 Bauliche Umgestaltung des Straflenlandes

Die bauliche Umgestaltung zdhlt zum hoheitlichen Handeln des
Straflenbaulasttrdgers. § 7 Abs. 2 des Berliner Straflengesetzes ist zu beachten.

Anwendungsbezug:

Jedwede bauliche Umgestaltung der Strafle, bei der noch alle Verkehrsarten
die Straf3e nutzen diirfen, z.B. Gehwegvorstreckungen, Baumscheiben oder
Verbreiterung der Gehwege; Zweirichtungsradwege; Errichtung von linearen
Modalfiltern

Dem Straflenbaulasttrdger steht es frei, die Strafle entsprechend geltender
gesetzlicher Bestimmungen (insbesondere MobG BE) und im Rahmen der in
Berlin eingefiihrten Regelwerke und Vorschriften umzugestalten. Dies kann
beispielsweise bei Anpassungen im Straflenland wie bei Gehwegvorstreckungen,
aber auch bei der Errichtung von (linearen) Modalfiltern erfolgen. Sofern durch
einen Modalfilter keine Verkehrsart dauerhaft ausgeschlossen wird (also z.B.
einzelne Poller-Reihe iiber Fahrbahn oder Kreuzung, statt flachiger Sperre), ist
keine Teileinziehung erforderlich.’”

Nd&here Informationen zur Errichtung von Modalfiltern sind im Steckbrief 3
|
Steckbrief ,,Modalfilter enthalten.

Auch bei sonstigen umfassenden Eingriffen in das Straf3enland, wie z.B. einer
Verschmdlerung der Fahrbahn bei gleichzeitigem Wegfall einer héheren Anzahl

von Parkpldtzen, ist eine umfangreiche Abwégung der Belange Betroffener
erforderlich. Informationen zum Abwé&gungsverfahren finden sich im
nachfolgenden Abschnitt.

Verfahren der baulichen Umgestaltung
Fir das Verfahren sind folgende Schritte durchzufiihren:

1. Maf3nahme entwickeln und Plan erstellen mit den betroffenen Flachen

7 Auszug aus Rechtsgutachten W2K vom 11.04.2023, Abschnitt 1.2.1.

11
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2. Abwdgungsentscheidung, Berlicksichtigung privater und offentlicher
Belange, ggf. Verkehrszeichenplan erstellen, ggf. Information der
Anliegenden

Beteiligung der Straf3enverkehrsbehérde und

4. Anhorung der Rettungsdienste, Ver- und Entsorgungs- sowie
Reinigungsunternehmen

5. (rechiliche) Priifung der eingegangenen Stellungnahmen, ggf.
Anpassung der Abwdgungsentscheidung

w

6. Ggf. Anordnung der erforderlichen Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichtungen im Anhérungsverfahren, § 45 StVO
7. Umsetzung der Mafinahme

2.1.3 Informationen zum Abwdgungsverfahren

Straf3enbaubehérden haben gemdf3 § 7 Abs. 2 S. 3 BerlStrG bei umfassenden
baulichen MaBBnahmen an StraBBen(-abschnitten), sowie gemaf3 § 4 Abs. 1 S. 3
BerlStrG bei Teileinziehungsverfahren, vorher eine planerische
Abwdgungsentscheidung zu treffen. Grundsdtzlich miissen folgende Punkte im
Rahmen der Abwdgung beachtet werden:

1. Abwdgungsspielraum erkennen: Die Behdrde muss erkennen, dass sie einen
Abwdgungsspielraum hat. Wenn ohne Abwdgung entschieden wird, obwohl
eine Abwdgung erforderlich ist, liegt ein Abwdgungsausfall vor.

2. Sammeln aller abwégungserheblichen Belange: Die Behérde muss alle
abwdgungserheblichen Belange zundchst sammeln. Dies sind in der Regel
neben 6ffentlichen Belangen auch private Belange. Hierzu gehéren u.a.:

a. Offentliche Belange
i. Verkehrsberuhigung und Entlastung von bestimmten
motorisierten Durchgangsverkehren
ii. Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt und des Wohnumfelds
iii. Vermeidung / Verringerung von Larm und Abgasen
iv. Verbesserung der Verkehrssicherheit
v. Beitrag zum Klimaschutz
vi. Erreichbarkeit zu Ver- und Entsorgungszwecken oder fiir
Feuerwehr
vii. Verweis auf gesetzliche Vorgaben und/oder Planwerke
viii. ErschlieBung des Gebietes
iX. usw.
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b. Private Belange®
i. Anliegerinteressen (auch fiir Wirtschaftsverkehr), vgl. 2.1.4
ii. Belange der Anlieger drittbetroffener Straf3en
iii. usw.

3. Alle Belange miissen mit einer angemessenen Gewichtung versehen werden:
Die obigen Belange miissen gewichtet werden, da nicht alle Belange im
Einzelfall in gleicher Weise ins Gewicht fallen werden.

4, fehlerfreie Abwagung / keine unverhdltnismdaflige Gewichtung: Die Behérde
muss anschlief3end die gesammelten und gewichteten Belange vertretbar
abwdgen.

Wichtig:

Es geht nicht darum, dass das Abwdgungsergebnis das einzig ,,zuldssige”
Ergebnis darstellt. Auch wenn das Abwdgungsergebnis hatte anders ausfallen
konnen, hat dies im Falle einer Anfechtung vor Gericht bestand, solange die
0.g. Punkte 1 bis 4 beriicksichtigt wurden.

2.1.4 Informationen zum Anliegergebrauch

Der Anliegergebrauch diirfte insbesondere bei Modalfiltern nur in sehr geringem
Umfang eingeschrdnkt sein, wenn alle Grundstiicke weiterhin durch Fahrzeuge
anfahrbar bleiben.

Vom geschiitzten Kern des Anliegergebrauchs nicht gedeckt ist die kiirzeste
Anfahrbarkeit eines Grundstiicks.’

Der Anliegergebrauch ist nur in seinem Kern durch die Eigentumsgarantie des
Art. 14 GG und durch § 10 Abs. 3 BerlStrG geschiitzt. Er reicht grundsatzlich nur
so weit, wie die angemessene Nutzung des Grundeigentums eine Benutzung der
Straf3e erfordert. Dieser beruht darauf, dass die Anlieger einer Straf3e auf den
Gemeingebrauch an der Straf3e in einer spezifisch gesteigerten Weise
angewiesen sind. Dieses Angewiesensein umschlief3t als Erfordernis in erster Linie
den Zugang des Grundstiicks zur Strafie und seine Zugdnglichkeit von der Strafie
her. Bei Gewerbebetrieben von Straflenanliegern gehért zum eigentumsrechtlich
geschiitzten Bestand auch der sogenannte ,,Kontakt nach auf3en”, der dem

8 Als andere private Belange werden auch Belange der Straf3ennutzer, und Belange einer Nachbargemeinde genannt, vgl.
Sauthoff ,Offentliche Straflen”, Rn. 275-280.

¢ Auszug aus Rechtsgutachten W2K vom 11.04.2023, Abschnitt 1.2.3.
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Grundstiick iber die Gewdhrleistung seiner Verbindung mit dem &ffentlichen
Wegenetz hinaus in gewissen Grenzen die Nutzung der Straf3e auch als
Kommunikationsmittel ermoglicht. Nicht zum rechtlich geschiitzten
Anliegergebrauch zahlen dagegen Bequemlichkeit und Leichtigkeit des Zu- und
Abgangs (vgl. BVerwG, Urteil vom 29. April 1977 - BVerwG IV C 15.75 -, juris,
Rn. 16 ff.). Der Anlieger muss den Gemeingebrauch Dritter sowie Behinderungen
und andere, den Gemeingebrauch tatsdchlich einschrdnkende Mafinahmen
hinnehmen, die aus dem Zweck und dem allgemeinen Gebrauch der Strafle
folgen, da er mit dem ,,Schicksal® der Strafie verbunden ist, sofern nur die Strafle
als Verkehrsmittler zur angemessenen Nutzung des Grundstiicks erhalten bleibt.
Bei Einhaltung dieser dufiersten Grenze schiitzt der Anliegergebrauch nicht vor
denjenigen Erschwernissen flir den Zugang des Anliegergrundstiicks, die sich aus
dessen Lage gerade an einer Straf3e in einem geschaftlichen und verkehrlichen
innerstddtischen Ballungsraum ergeben. Der Anlieger hat daher keinen Anspruch
darauf, dass Parkméglichkeiten auf 6ffentlichen Strafien oder Platzen
unmittelbar vor seinem Grundstiick oder in dessen ,,angemessener NGhe“
eingerichtet werden oder erhalten bleiben (vgl. BVerwG, Urteil vom 6. August
1982 - BVerwG 4 C 58.80 -, juris, Rn. 13 f.). Ein Anlieger einer Straf3e kann
weder eine ganztdgig offenstehende Zufahrtsmdglichkeit bis zu den Tiiren seines
Gebdudes beanspruchen, noch die Beibehaltung des fiir sein Grundstiick
gegebenen Vorteils, von zwei Richtungen aus anfahrbar zu sein (OVG NRW,
Urteil vom 4. August 1994 - 23 A 1518/92 -, juris, Rn. 10 m. w. N.).

Die Zufahrt zu Parkflachen auf eigenen Grundstiicken (z.B. Tiefgaragen,
Stellplatze im Hof etc.) darf nur dann verwehrt werden, wenn ein iiberwiegendes
offentliches Interesse besteht.

2.2 Straflenverkehrsrecht

Die Straflenverkehrsbehérde hat die Moglichkeit, eine Regelung und Lenkung
der Verkehre mittels straf3enverkehrsbehdrdlichen Anordnungen von
Verkehrszeichen/Verkehrseinrichtungen nach § 45 StVO vorzunehmen.
Anordnungen nach § 45 StVO sind méglich aus Griinden der Verkehrssicherheit
(Abs. 1, 9), zur Unterstiitzung einer geordneten stddtebaulichen Entwicklung
(Abs. 1b Nr. 5 Alt. 2)%°, zum Schutz der (Wohn-) Bevdlkerung vor Larm und

10 siehe auch Urteil des BVerwG - 11 C 17/93 vom 20.04.1994
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Abgasen Abs. 1b Nr. 5 Alt. 1) oder aus anderen in § 45 StVO genannten
Griinden.™

Die straf3enverkehrsrechtlichen Anordnungen stellen Verwaltungsakte mit
Dauerwirkung dar, welche von Verkehrsteilnehmenden nach Bekanntgabe der
Verkehrszeichen/Verkehrseinrichtungen (Allgemeinverfligung) angefochten
werden kénnen (die detaillierten Voraussetzungen fiir eine(n) statthafte(n)
Widerspruch/Klage werden an dieser Stelle nicht genannt; gesamtheitlich
betrachtet besteht jedoch eine relativ niedrige Zulassigkeitsschwelle). Die
Begriindungen fiir die verkehrsrechtlichen Maf3nahmen kénnen jederzeit
gerichtlich Uberpriift werden. Gegebenenfalls kénnen dann Anpassungen
erforderlich werden.

Der Begriindungsaufwand verkehrsrechtlicher Anordnungen durch die
Straf3enverkehrsbehorde erfordert eine entsprechende Genauigkeit und
normengerechte Umsetzung der bundesrechtlichen StVO.

Bei verkehrlichen Anordnungen muss die anordnende Behoérde die Ausfiihrungen
zur Begriindung der Tatbestandsmerkmale (wie insb. der Gefahrenlage) in
Abwdagungserwdgungen konkret auf die Ortlichkeit bezogen darlegen.

1 Verkehrsrechtliche Anordnungen unterliegen entweder der Generalklausel gem. § 45 Absatz 1 Satz 1 StVO oder den in § 45
StVO genannten Spezialermdchtigungen (Zuldssige spezielle Fdlle, die iiber die Generalklausel in Abs. 1 hinausgehen). § 45
Absatz 9 StVO kommt eine einschrénkende Wirkung zu. Die Félle des § 45 Absatz 9 Satz 4 bis 6 und Absatz 10 StVO sind von
diesen Beschrdnkungen ausgenommen. Die Behorde kann eine Verkehrsmaf3nahme auch auf mehrere Ermdchtigungsnormen,
d. h. auf § 45 Absatz 1 Satz 1 StVO wie auf eine der Spezialermdchtigungen stiitzen, wenn (erstens) andere als die in der
speziellen Erméchtigung behandelten Rechtsgiiter - auch - betroffen und (zweitens) die Voraussetzungen des, insoweit
hdhere Anforderungen stellenden, Absatz 1 Satz 1 der Vorschrift erfiillt sind.

Verkehrszeichen (VZ) und Verkehrseinrichtungen (VE) sind nach § 45 Absatz 9 Satz 1 StVO nur dort anzuordnen, wo dies
aufgrund der besonderen Umsténde zwingend geboten ist. Diese Vorgabe gilt grundsatzlich fiir alle Anordnungen nach § 45
StVO, soweit nicht - wie bereits erldutert - in Satz 2 bis 6 und Absatz 10 Ausnahmen angeordnet sind. Satz 2 und 3 geben
ergdnzende Vorgaben. Sie alle betreffen den Tatbestand der Eingriffsnormen, wie aus dem Wortlaut der beispielhaften
Aufzghlungen in Satz 2 und 3 hervorgeht. Die Vorgaben des § 45 Absatz 9 StVO stellen erhéhte Anforderungen an die
Voraussetzungen fiir eine Anordnung. Die Straf3enverkehrsbehérde hat dauernd zu tiberpriifen, ob bestehende VZ und VE den
gesteigerten Anforderungen nach Absatz 9 entsprechen, da sie Dauerverwaltungsakte sind.
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2.2.1 Straflenverkehrsrechtliche Anordnung aus Griinden der Sicherheit oder
Ordnung des Verkehrs
StraB3enverkehrsrechtliche Anordnungen von Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichtungen nach § 45 Abs. 1 StVO k&nnen nur zur Abwehr von
konkreten Gefahren fiir die Sicherheit und Ordnung des Verkehrs getroffen
werden. Nach § 45 Abs. 9 S. 1 StVO diirfen diese zudem nur dort angeordnet
werden, wo dies auf Grund der besonderen Umstdnde zwingend erforderlich ist.
Insbesondere Beschrénkungen und Verbote des flie3enden Verkehrs diirfen nur
angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen 6rtlichen Verhdltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemein im Straf3enland zu erwartende Risiko
einer Beeintrdchtigung von Sicherheit und Ordnung des Verkehrs erheblich
bersteigt. Eine Beschrdnkung des flieBenden Kraftfahrzeugverkehrs nach StVO
kann in der Regel somit nur aus verkehrsbezogenen Erwdgungen getroffen
werden.

Hinweis:

Bei Strecken des Berliner Radverkehrsnetzes ist von einer hohen
Netzbedeutung fiir den Radverkehr auszugehen. Deshalb kann auf diesen
Strecken in der Regel eine Fahrradstrafie gemaf3 § 45 Abs. 1 S. 1 StVO in
Verbindung mit § 45 Abs. 9 Satz 4 Nr. 2 StVO, insbesondere in Straf3en des
Nebennetzes angeordnet werden (siehe auch VwV-StVO zu Verkehrszeichen
244.1 und 244.2).

VwV Zu Zeichen 244.1 und 244.2 Beginn und Ende einer Fahrradstrafie:
Die Anordnung einer FahrradstraBe kommft nur auf Stral3en mit einer hohen
oder zu erwarfenden hohen Fahrradverkehrsdichte, einer hohen
Netzbedeutung fiir den Radverkehr oder auf Straflen von ledliglich
untergeordnefer Bedeutung fiir den Kraftfahrzeugverkehr in Befracht. Eine
hohe Fahrradverkehrsdichte sefzt nicht voraus, dass der Radverkehr die
vorherrschende Verkehrsart ist.

2.2.2 Straf3enverkehrsrechtliche Anordnung zur Unterstiitzung einer
geordneten stddtebaulichen Entwicklung
Nach § 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO kénnen die Straf3enverkehrsbehdrden
straf3enverkehrsrechtliche Anordnungen auch zur Unterstiitzung einer geordneten
stddtebaulichen Entwicklung treffen. Fiir die Anwendung dieser
Anordnungsgrundlage ist nur ein Nachweis einer einfachen und nicht einer
qualifizierten Gefahrenlage erforderlich, allerdings gibt es hierzu auch
abweichende Rechtseinschatzungen (siehe Diskussion im Abschnitt 4.3).
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Voraussetzung fiir die Anordnung nach § 45 Abs. 1b StVO ist, dass das hierfir
erforderliche stddtebauliche Verkehrskonzept bereits zum Zeitpunkt der
Anordnung vorhanden ist. Die konkreten Anforderungen an ein stddtebauliches
Konzept hat das Bundesverwaltungsgericht in seinem Urteil vom 20. April 1994
(Az. 11 C 17/93) dargestellt®2.

Das stddtebauliche Konzept stellt die Notwendigkeit der einzelnen Mafinahmen
dar. Es muss einen rdumlichen Geltungsbereich festlegen, in dem sich die im
Konzept festgelegten verkehrlichen Maf3nahmen stadtebaulich auswirken
kénnen, etwa indem einer oder mehrere der in § 1 Abs. 6 BauGB genannten
Belange nicht nur unerheblich beeinflusst werden. Es muss ferner fiir diesen
Geltungsbereich eine oder mehrere verkehrliche Mafinahmen benennen und
moglichst detailliert beschreiben sowie ihre stddtebaulichen Wirkungen
aufzeigen und schlief3lich hierauf aufbauend die stddtebauliche Erforderlichkeit
bzw. Zweckmdfigkeit der Ma3nahmen darlegen. Es bedarf also eines Kiez-
Verkehrskonzeptes, welches vom jeweiligen Bezirksamt beschlossen werden
muss (die BVV sollte hiervon unterrichtet werden, § 15 BezVwG BE).

Der vom Senat verabschiedete Radverkehrsplan (RVP) stellt nach dem oben
Gesagten fiir sich allein noch kein stddtebauliches Konzept dar. Es fehlt hier in
der Regel an der Festlegung konkreter verkehrlicher Maf3nahmen und ihrer
stddtebaulichen Wirkung und Erforderlichkeit bzw. Zweckmdfligkeit. So enthdalt
der Radverkehrsplan als Anlage 1.3 zwar ein detailliertes Radvorrangnetz sowie
Ergdnzungsnetz, in dem straflengenau die beabsichtigte Abwicklung des
Radverkehrs dargestellt wird. Es werden aber keine konkreten
verkehrsrechtlichen MaBnahmen beschrieben (z. B. Tempo 30 fiir den Kfz-
Verkehr, Einbahnstraf3enregelungen, etc.), die fiir die Streckenabschnitte aus
stddtebaulichen Griinden fiir zweckmdflig oder erforderlich gehalten werden und
deren verkehrlichen und stédtebaulichen Wirkungen bewertet werden kénnten.3

Das gleiche wie fiir den RVP gilt fiir den Stadtentwicklungsplans Mobilitat und
Verkehr Berlin 2030 (StEP MOVE): Die im StEP MoVe enthaltenen Straf3en
gehdren allesamt dem ibergeordneten Strafennetz an, somit sind alle nicht

2 ,Es muss jedenfalls - erstens - hinreichend konkret die verkehrsmdaBigen Planungen in einem bestimmten rdumlichen Bereich
darstellen, die aus Griinden der geordneten stddtebaulichen Entwicklung fiir erforderlich oder zweckmdaig gehalten werden.
Das stddtebauliche Verkehrskonzept muss - zweitens - von den fiir die Willensbildung in der Gemeinde zusténdigen Organen
beschlossen worden sein. Soweit es die Verdnderung von Verkehrsstralen und -strémen zum Inhalt hat, muss es - drittens -
den Erfordernissen planerischer Abwégung geniigen und insbesondere darlegen, weshalb bestimmte Strafien(-ziige) entlastet
und welche neuen Strafien(-ziige) in fiir dortige Anwohner zumutbarer Weise belastet werden sollen und kénnen.“
(Grundsatzurteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 20. April 1994 (Az. 11 C 17.93). Siehe auch Abschnitt 4.1.1.

13 Auszug aus dem Rechtsgutachten der Kanzlei W2K vom 11.04.2023, Abschnitt 2.1.2.
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darin enthaltenen Straf3en Nebenstraflen. Die Berliner Straf3en werden
dementsprechend hierarchisiert. Die Netzhierarchie weist auch von bestimmten
motorisierten Durchgangsverkehren freizuhaltende Nebenstraflen aus* und
»mehr autofreie und verkehrsberuhigte Straf3en wie Fu3gdngerzonen,
Fahrradstraf3en, Umnutzung von Fahrspuren flir den Radverkehr, Spielstrafien
oder verkehrsberuhigte Kieze“ werden gefordert. Doch fehlt es auch hier an der
hinreichenden inhaltlichen Konkretisierung und des genauen Ortsbezugs fiir die
Mafinahmen.

Fir die Erstellung eines stadtebaulichen Kiez- Verkehrskonzepts kdnnen aber
Erwdgungen des Radverkehrsplans oder StEP MoVe 2023 herangezogen
werden. Dies gilt insbesondere auch fiir Modalfilter, um Nebenstraflen des
Radverkehrsnetzes und fu3verkehrsfreundliche Nebenstraflen von bestimmten
motorisierten Durchgangsverkehren zu befreien, denn in Kap. 3.3.3.4 des RVP
werden Modalfilter zur Unterbindung von Durchgangsverkehr in Wohngebieten
explizit genannt.’® Das bedeutet, dass der RVP grundsdatzlich auch fiir
Modalfilter-Mafinahmen aufierhalb des Berliner Radverkehrsnetzes als
Grundlage eines Kiez-Verkehrskonzeptes herangezogen werden kann.

Informationen zur Erforderlichkeit eines zusdtzlichen o
Nachweises einer (qualifizierten) Gefahrenlage im Rahmen von 1ene

§ 45 Abs. 1b Nr. 5, 2. Alt. StVO.

Abschnitt 4.3

* Auf Seite 19 des StEP MOVE ist zum Thema Gesundheitsschutz folgendes Ziel formuliert:
»Ldrm- und Luftschadstoffminderung durch Ausweitung von Tempo 30 und mehr autofreien und verkehrsberuhigten StraBen
wie Fullgdngerzonen, Fahrradstraflen, Umnufzung von Fahrspuren fiir den Radverkehr, Spielstraflen oder verkehrsberuhigte
Kieze”

*® Berliner Radverkehrsplan Kap. 3.3.3.4:
»Um das untergeordnete Straflennebenneftz fir den Radverkehr atfraktiv zu gestalten, sind beispielsweise Wohnquartiere von
quartiersfremdem Kfz-Durchgangsverkehr méglichst freizuhalten.

Folgende bauliche Mafinahmen sollen in Nebenstraflen gepriift und angewendet werden:

— Quer- oder Diagonalsperren an Kreuzungen,

— Poller oder Fahrgassenverengungen im Bereich der Zufahr,

— Aufpflasterungen an Einmiindungen beziehungsweise Ausgestalfung von Einmiindungen als Gehwegiiberfahrten.

Diese Mafinahmen sollen prioritér in Nebenstrallen des Radverkehrsnetzes und in fuBverkehrsfreundlichen Nebenstrallen
berticksichtigt werden, um die Vorgabe des Mobilitétsgesetzes umzusetzen. Erfahrungen aus verkehrsberuhigten
Wohnquartieren zeigen, dass die Herausnahme des Durchgangsverkehrs sehr wirkungsvoll ist - sowohl im Hinblick auf die
Aftraktivitét des Quartiers als auch auf die Verkehrssicherheif.
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Hinweis:

Wie ein solches Kiez-Verkehrskonzept aussehen kann, wird zu gegebener
Zeit in einem gesonderten Steckbrief zum stddtebauliches Kiez-
Verkehrskonzept dargestellt.

2.2.3 Straflenverkehrsrechtliche Anordnung zum Schutz der Bevélkerung vor
Ldrm und Abgasen

Anordnungen kénnen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen gemdf3
§ 45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 StVO bzw. zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm
und Abgasen gemdf3 § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO erfolgen.

Diese Vorschrift ist jedoch wegen ihrer Grundlage in § 6 StVG (damals Abs. 1 Nr.
15, jetzt Abs. 4 S 2 Nr. 1) beschrénkt auf den Immissionsschutz in FuBgénger-
und verkehrsberuhigten Bereichen.

Es bedarf einer Berechnung der verkehrsbedingten Immissionen fiir die
strafenverkehrsbehordliche Priifung zur Notwendigkeit der Maf3nahme.

2.2.4 Verfahrensschritte bei stralenverkehrsrechtlichen Anordnungen nach
§ 45 StVO

1. Auswahl der Maf3nahme und Begriindung je nach Anordnungsgrund
(siehe Ausfiihrungen zu den verschiedenen Anordnungsgriinden 2.2.1 -
2.2.3):

a. aus Griinden der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs, § 45 Abs. 1
StVO: z.B. FahrradstraBBen (Abs. 9 Satz 4 Nr. 2 StVO; kein
gesonderter Nachweis einer konkreten qualifizierten Gefahr im Sinne
des § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO vorab erforderlich)

b. Stadtebauliches Konzept, § 45 Abs. 1b) Nr. 5 Alt. 2 StVO:

(1) Ggf. Durchgangsverkehr ermitteln

(2) Erstellung eines Kiez- Verkehrskonzepts

(3) Bezirksamts-Beschluss des Kiez-Verkehrskonzepts (ggf.
Unterrichtung der BVV)

¢ Anordnung von Tempo 30: Eine besondere rtliche Gefahrenlage wird hier vorausgesetzt. Diese liegt vor, wenn der Lérm
Beeintréchtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Beriicksichtigung der Belange des Verkehrs im
konkreten Fall als ortsiiblich hingenommen werden muss und damit zugemutet werden kann (vgl. OVG Schleswig BeckRS
2017, 147445 Rn. 65 ff.).“
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c. Schutz vor Larm und Abgasen, § 45 Abs. 1 b) Nr. 5 Alt. 1 StVO:
Berechnung der verkehrsbedingten Immissionen

Verkehrszeichenplan erstellen (§ 45 Abs. 2 StVO)

Anhdrung, § 45 Abs. 1 StVOY

Anordnung gemdf3 § 45 StVO

Information der Anliegenden

Aufstellen der Verkehrszeichen/Verkehrseinrichtungen

ok WD

7 Ggf. auch andere Behdrden, wenn dies bei den einzelnen Zeichen erforderlich ist (Vgl. VwV zu § 45 StVO).
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3 RELEVANTE GESETZE UND
PLANWERKE

3.1 Berliner Mobilitatsgesetz (MobG BE, in der Fassung vom
24.02.2021)

Das Berliner Mobilitatsgesetz bietet fiir alle beteiligten Behdrden, sowohl in den
Bezirken wie auch auf Ebene der Hauptverwaltung, die Handlungsgrundlage fiir
eine flachendeckende Verkehrsberuhigung im Nebenstraf3ennetz und eine
Neuaufteilung des offentlichen Straflenlandes und damit fiir die Einrichtung von
Kiezblocks in Wohnquartieren. Die jeweiligen Eingriffsermdchtigungen ergeben
sich aus den jeweiligen Spezialgesetzen.

Zum MobG im Einzelnen:

o Der § 4 MobG BE enthdlt die Zielstellung eines menschen- und
stadtgerechten Verkehrs. Abs. 3 fordert dahingehend eine Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdt und der Lebensqualitdt durch méglichst geringe
Rauminanspruchnahme des flieBenden und ruhenden Verkehrs sowie die
Schaffung weiterer RGume, in denen der motorisierte Verkehr keine oder nur
noch eine untergeordnete Rolle spielt.

Abs. 4 verankert die Maf3gabe der klimaschutzwirksamen Umgestaltung
vorhandener Verkehrsinfrastruktur.

Abs. 5 fordert, dass zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitét geeignete Straf3en
und Platze als Orte der Begegnung, des Verweilens, der Erholung, der
Kommunikation und des Spielens nutzbar gemacht werden.

Die Begriindung zum MobG BE weist fiir diesen Paragrafen explizit auf die
Notwendigkeit einer deutlichen Reduzierung der Rolle des motorisierten
Individualverkehrs und auf neu zu schaffende geschiitzte RGume hin, die fir
nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer entstehen
sollen. Dabei soll die AufenthaltsqualitGtssteigerung auch im Bestand greifen
und als Grund fiir eine mégliche Umgestaltung des Verkehrsraumes gelten,
d.h. zur Begriindung einer Umgestaltung dienen.

e §5 MobG BE starkt die Position des Umweltverbundes und fordert in Abs. 4
auch Maf3nahmen zur Anpassung an klimatische Verdnderungen. In der
Begriindung zum MobG BE wird ndher ausgefiihrt, dass dies vor allem die
Gestaltung, Ausstattung und Unterhaltung der von den Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes genutzten Infrastruktur sowie Einsatz, Auswahl und Pflege
von Straf3engriin betrifft.

e Diein § 8 MobG BE enthaltenen spezifischen Vorgaben und Ziele zum
Umwelt- und Klimaschutz stellen den Bezug her zu den bereits bestehenden
Fachgesetzen und Normen: Sowohl die Zielsetzung der Verkehrsverlagerung
auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes, als auch die Forderung nach einer
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ressourcenschonenden und stadtdkologisch nachhaltigen Gestaltung des
Verkehrs und der Verkehrsinfrastruktur gehdren dazu.

e In § 10 Abs. 1 MobG BE wird gefordert, dass alle Menschen unabhédngig vom
gewdhlten Verkehrsmittel sicher an ihrem Ziel ankommen sollen. In Abs. 3
wird die Vision Zero als Leitlinie fir alle Planungen, Standards und
Mafinahmen mit Einfluss auf die Entwicklung der Verkehrssicherheit definiert.

e § 21 Abs. 1 MobG BE fordert das Anstreben einer selbsterkldrenden und
verkehrssicheren Verkehrsinfrastruktur, die regelkonformes Verhalfen fordert
und voraussefzt.

e Zur Prioritatensetzung bei konkurrierenden Anspriichen heif3t es in § 24 Abs. 3
MobG BE:

- Realisierungskonflikte (Ost die fir Verkehr zustdndige Senatsverwalfung
im Rahmen einer Abwdgungsentscheidung. ... In Bezug auf einzelne
Verkehrsmittel und befroffene Nutzungsanspriiche beriicksichtigt sie
insbesondere folgende Aspekfe:

1. Auswirkungen der befroffenen Mafinahmen auf die Zielerreichung der
in den §§& 3 bis 15 MobG BE sowie der im StEP Mobilifét und Verkehr
definierfen Ziele,

Bedeutung der Maf3nahmen innerhalb der jeweiligen Netze,
Vorhandensein und Eignung alternativer Malinahmen,

Mdoglichkeiten und Wirkung einer partiellen Berdicksichtigung von
Anforderungen oder partiellen Umsefzung von Maf3nahmen.“

e In § 25 MobG BE heif}t es weiter:
ll(’Z)

o Konflikte zwischen zwei oder mehr Verkehrsmitteln, bei denen es sich
nicht um Realisierungskonflikte im Sinne von § 24 Abs. 2 MobG BE
handelt, sind durch planerische Abwdgungsentscheidungen aufzulésen.

e Derartige Konflikte entstehen bei der Umsetzung von Malinahmen
insbesondere dann, wenn Anforderungen des fliefBenden und des
ruhenden Verkehrs nicht gleichzeitig realisierbar sind oder die
Anforderungen eines Verkehrsmittels mit denen eines anderen
Verkehrsmittels konkurrieren. Der Bedarf nach einer planerischen
Abwdgungsentscheidung besteht unabhdngig vom Anlass der
MaBBnahme und daher auch unabhdngig davon, ob die zur Umsefzung
anstehende Maf3nahme in einem nach Maf3gabe dieses Gesefzes
erstellten Planwerk enthalfen ist oder nach Soll-Bestimmungen dieses
Gesefzes im Regelfall verpflichtend vorgegeben ist.
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(2) Bei der Abwcigungsentscheidung sind folgende Aspekte zu
berticksichtigen:

1. die Konvergenz mit den Zielen dieses Gesetzes untfer besonderer
Beriicksichtigung der Verkehrssicherheif sowie der Bedeutung der
MaBBnahmen innerhalb der jeweiligen Nefze,

2. die Auswirkungen auf die Leistungsfdhigkeit des Verkehrssystems in
seiner Gesamthert,

3. der Vorrang des flieffenden vor dem ruhenden Verkehr,

die verkehrsmittelspezifischen Ausweichmdglichkeiten im Sinne
partieller Umsetzung von Mafinahmen oder der Umsetzung alfernativer
Maf3nahmen.

(4) Auch Aspekte des Landschafts-, Natur-, und Arfenschutzes sind zu
berticksichtigen.

o In § 44 MobG BE werden Vorgaben fiir Fahrradstrafen und Nebenstraflen im
Radverkehrsnetz gemacht. Gemdf3 Abs. 2 sollen diese so gesfalfef werden,
dass moforisierter Individualverkehr, aufer Ziel- und Quellverkehr, im
Jjeweiligen Straflenabschnitt unterbleibt. In der Begriindung zum MobG BE
wird dabei auf die Einrichtung von gegenldufigen Einbahnstraf3en oder
bauliche Maf3nahmen wie Diagonalsperren an Kreuzungen, Poller und
Fahrgassenverengungen im Bereich der Zufahrt verwiesen.

e § 46 MobG BE fordert die Offenhaltung von Einbahnstraflen und Sackgassen
fir den Radverkehr.

e In § 47 MobG BE werden diebstahlsichere Abstellmdglichkeiten in
Wohngebieten (Abs. 3) sowie der Bau von 50.000 Fahrradstellplétzen im
offentlichen Raum gefordert (Abs. 4). In der Begriindung zum MobG BE wird
ausgefiihrt, dass hierfiir verstarkt Bereiche in Anspruch genommen werden
sollen, die aktuell zum Parken von Kraftfahrzeugen genutzt werden.

¢ § 50 MobG BE fordert, die Selbstédndigkeit von Kindern durch geeignete
Maf3nahmen zu férdern (Abs. 7). In der Begriindung zum MobG BE wird hierzu
ausgefiihrt, dass geeignete Maf3inahmen beispielsweise eine gréfiere
Ubersichtlichkeit der Straflenraumgestaltung, eine selbsterklérende
Verkehrsinfrastruktur, aber auch eine Umgestaltung des Umfelds von Schulen
sein kdnnen. Weiterhin wird in Abs. 8 fiir die Belange des Fuf3verkehrs und des
Aufenthalts im 6ffentlichen Raum ein angemessener Anteil am Straf3lenraum
gefordert. Abs. 9 legt fest, dass die Einrichtung von tempordren Spielstraf3en
geférdert wird.

e Nach § 54 Abs. 2 MobG BE sollen sich Bereiche mit besonderer Bedeutung
fir den Fuf3verkehr durch eine besonders fu3verkehrsfreundliche Gestaltung
und Ausstattung sowie eine hohe Aufenthaltsqualitdt auszeichnen. Dazu
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gehort auch die Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche. Insbesondere an der
Einmiindung von Nebenstraf3en in Hauptstraflen soll dem Fuf3verkehr im
Rahmen des geltenden Rechts Vorrang beim Queren von Straf3en eingerdumt
werden.

e § 55 MobG BE fordert barrierefreie Querungsmaoglichkeiten in ausreichend
geringen Abstdnden sowie den zukiinftig grundsatzlichen Einsatz von
Doppelquerungen (Abs. 4) sowie verringerte Strecken bei der Querung, z.B.
durch Mittelinseln oder Gehwegvorstreckungen (Abs. 5). In Abs. 6 wird die
Gewdbhrleistung ausreichender Sichtbeziehungen an allen
Querungsmaglichkeiten gefordert. Bei unzureichenden Sichtbeziehungen
sollen kurzfristig geeignete Gegenmafinahmen ergriffen werden. Dazu z&hlen
auch bauliche Maf3nahmen gegen Falschparken an Kreuzungen und
Querungsmaglichkeiten. Endende strafienbegleitende Gehwege auf einer
Seite der Fahrbahn sollen zukiinftig mit direkten, sicheren und barrierefreie
Querungsmdglichkeiten ausgestattet werden (Abs. 8). Bei Neubau und
Erneuerung von Einmiindungen ohne starken Fahrzeugverkehr sollen fiir den
FuBBverkehr niveaugleiche Gehwegiiberfahrten geschaffen werden (Abs. 9).

e In Bereichen mit besonderer Bedeutung fiir den Fuf3verkehr sowie in
Nebenstraflen mit erhdhtem Fuf3verkehrsautkommen, in denen Kinderspiel im
Straf3enraum gefdrdert werden soll oder in denen motorisierter Verkehr zu
Gefdhrdungslagen fiir den Fuf3verkehr fihrt, soll nach § 56 Abs. 1 MobG BE
der motorisierte Durchgangsverkehr insbesondere durch geeignete
straf3enrechtliche, verkehrsrechtliche oder bauliche Maf3nahmen wie Quer-
und Diagonalsperren minimiert oder vermieden werden.

e In§58 Abs. 1 MobG BE werden provisorische Lésungen zur Schaffung von
sichtbaren Verdnderungen innerhalb eines kurzen Zeitraums ermdglicht. In
der Begriindung zum MobG BE werden hierzu beispielhaft farbige
Markierungen zur Markierung eines vorgezogenen Seitenraumes benannt,
die als provisorische Lsung einen Ubergang hin zu einer permanenten
Lésung darstellen.
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3.2 Stadtentwicklungsplan Mobilitét und Verkehr Berlin 2030 (StEP
MOVE, Méarz 2021)

Das iibergeordnete Leitbild der Berliner Verkehrspolitik ist die
menschenfreundliche Stadt, bei der dem Umweltverbund zur Bewdltigung der
Mobilitat Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr (MIV) eingerdumt wird.
So wird Berlin zu einem Ort, der den Bediirfnissen der Menschen, des
Klimaschutzes und der Umwelt gerecht wird. Ziel ist die Entkoppelung von
Mobilitat und Verkehr - es sollen mehr Mobilitatsoptionen bei weniger
Straf3enverkehr erméglicht werden (S. 6).

Der StEP Move formuliert die folgenden Ziele (S.18):

o, Neuaufteilung des Stralfenraums zur Steigerung der Aufenthalfsqualitét im
offentlichen Raum sowie zur Verbesserung der Verkehrssicherheit,

o Verbesserung der urbanen Infrasfruktur inklusive atfraktiver und sicherer Wege
fiir den Fuf3- und Radverkehr, autofreien Kiezen, (...}, Schaffung und
Verbesserung von Griinfldchen, Pldfzen efc.,

e Gewinnung der bisher vom ruhenden Verkehr moforisierfer Kraftfahrzeuge
genutzten Fldchen fir die Nufzung durch den Umweltverbund, Lieferverkehre
und zugunsten der Aufenthaltsqualitdt (...),

o Aufoarme Gesfalfung neuer Stadfquartiere und Verbesserung der Anbindung
bestehender Quartiere, insbesondere in der Auflenstadt, an den
Umweltverbund,

e Herstellung von Barrierefreiheif,”
S.19:

e Ldrm- und Luffschadstfoffminderung durch Ausweitung von Tempo 30 und
mehr autofreien und verkehrsberuhigten Strallen wie Fuf3géngerzonen,
Fahrradstrafen, Umnutzung von Fahrspuren fir den Radverkehr, Spielstralfen
oder verkehrsberuhigte Kieze, “

S.20:

e, Umnutzung dauerhaft nicht mehr bendtigter Verkehrsfldchen fir neue
Nutzungen,

e Verbesserung der stddtebaulichen und Aufenthalfsqualitét von Stralfen und
Plditzen,

o Verkehrliche Entlastung sensibler Bereiche (zum Beispiel Wohngebiefe,
Oristeilzentren, Innere Stadt),“

S.21:

o Beriicksichtigung der Folgen des Klimawandels bei der Gesfaltung von
Verkehrsinfrastrukfuren und -bauwerken sowie im &ffentlichen Raum,
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o Steigerung des Anfeils des Umweltverbunds am Modal Split im
Personenverkehr auf Ebene der Gesamtstadt bis 2030 auf 82 Prozent (74
Prozent in 2018),

o Weifere Steigerung des Anteils des Umweltverbunds am Modal Split im
Personenverkehr in der Inneren Stadf (ausgehend von 83 Prozent in 2013)

o Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung (Fzg-km) um mindestens 10 Prozent bis
2030 in der Gesamfstadt.”

Zur Verbesserung der Qualitat des offentlichen Raumes und der Barrierefreiheit
(S. 27) werden folgende Punkte benannt:

o Nahmobilitdt atfraktiv erlebbar machen
o Aufenthalfsqualitét auf Stralfen und Pléifzen schaffen, bewahren und steigern
e Gesftaltungsqualitét des offentlichen Raumes erhéhen

o Entrimpelung” des dffentlichen Raums, Abbau nicht mehr verwendeter oder
zeifgemdfer Infrastruktfuren (inklusive Parkpldtzen)

e Schaffung sicherer und konfliktdrmerer Verkehrsinfrastrukfur

e Anpassungen des Verkehrssystems an die Anforderungen von Senior*innen
sowie Menschen mit Mobilitétseinschrénkungen”

Auf Seite 34 werden folgende Ziele benannt:
o Enflastung von Wohngebiefen von unnétigen Kfz-Verkehren

e organisatorische Maf3nahmen zur Vermeidung von Verkehrsverdrédngung in
Wohngebiete”

Auch ,,Mafinahmen zum Klimaschutz und Klimaanpassung “werden gefordert

(S.35).

3.3 Radverkehrsplan des Landes Berlin (RVP, in der Fassung vom
16.11.2021)

In Abschnitt 3.3.3.4 zu Durchgangsverkehr in Wohnquartieren heif3t es:

»Um das unfergeordnete Straffennebennetz fir den Radverkehr atfraktiv zu
gestalfen, sind beispielsweise Wohnquartiere von quartiersfremdem Kfz-
Durchgangsverkehr méglichst freizuhalten. Folgende bauliche Maf3nahmen
sollen in Nebenstraf3en gepriiff und angewendet werden:

e (vorzugsweise infrastrukturelle) Quer- oder Diagonalsperren
an Kreuzungen,

o (vorzugsweise infrastrukturelle) Poller oder
Fahrgassenverengungen im Bereich der Zufahrf,
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o (infrastrukturelle)  Aufoflasterungen an  Einmiindungen
beziehungsweise Ausgestaltung von Einmindungen als
Gehwegiiberfahrten.

Diese Maf3nahmen sollen priorifdr in NebenstraBen des Radverkehrsnelfzes und
in fuf3verkehrsfreundlichen NebensfralBen beriicksichtigf werden, um die Vorgabe
des Mobilitétsgesetzes umzusefzen. Erfahrungen aus verkehrsberuhigten
Wohnquartieren zeigen, dass die Herausnahme des Durchgangsverkehrs sehr
wirkungsvoll ist - sowohl im Hinblick auf die Affraktivitét des Quartiers als auch
auf die Verkehrssicherheit.

3.4 Berliner Klimaschutz- und Energiewendegesetz (EWG Bln, in der
Fassung vom 11.09.2021)

In § 15 EWG Bln Abs. 1 wird die Unterstiitzung von Mafinahmen zur Anpassung
an den Klimawandel und seiner unvermeidbaren Folgen fiir Berlin durch den
Berliner Senat zugesagt:

»Der Senat wird weiterhin verpflichfet, auf der Grundlage eines aktuell zu
halfenden Kenninisstandes iber den Klimawandel ... die Funktion der stddfischen
Infrastrukfuren sowie die urbane Lebensqualitdt zu erhalfen.“

3.5 Stadtentwicklungsplan Klima 2.0 (StEP Klima 2.0, Dezember 2022)
Mit dem StEP Klima 2.0 wurden die folgenden Leitlinien beschlossen (S. 15ff):
,,DIE STADT MIT BLAU-GRUNEN MASSNAHMEN ABKUHLEN

Im Klimawandel nimmf die Hifzebelastung in allen Stadfrdumen zu. Berlin sefzf es
sich zum Ziel, die Stadf durch blau-griine Mal3nahmen zu kihlen. Dafir kbnnen
viele Maf3nahmen der hitzeangepassten und wassersensiblen Stadfentwicklung
eingesetzt werden: Sie greifen bei Tag wie bei Nacht, in &ffentlichen und
multifunktionalen Rdumen, an und auf Gebduden, im Wohn- wie im
Arbeitsumfeld und auch bei Infrastrukturen. Klimaoptimierte Stadfentwicklung
verschafft den Menschen in Berlin rund um die Uhr kiihle und angenehme
Aufenthaltsqualitat und Erholung.

WASSER ALS KOSTBARE RESSOURCE FUR DIE KLIMAOPTIMIERTE STADT
SICHERN UND NUTZEN

Regenwasser hat unschdtzbaren Wert fiir die Stadf im Klimawandel. Es kihli,
wenn es verdunstet, stabilisierf den Wasserhaushalf und starkt die urbanen
Griinflachen. Die Konkurrenz um die Ressource Wasser wird sich durch den
Klimawandel verschdrfen. Daher setzt sich Berlin das Ziel, Regenwasser zu
speichern und zu nufzen, statt es abzuleifen. Wie ein Schwamm soll die Stadf die
Niederschldge aufnehmen, das meiste Wasser an Ort und Stelle zuriickhalten
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und es fiir Bewdsserung und Verdunstung zur Verfiigung stellen. Das schiifzf das
Stadfgriin vor Austrocknung und Hifzesfress. Gut mit Wasser versorgte BGume
und Griinfléchen sind gut funktionierende kleinrdumige Kiihlsysteme, die in
Hitzeperioden fir Enflasfung sorgen. Auch der Wasserhaushalf der vielen
Kleingewdisser wird durch gezielf zugeleitetes Regenwasser stabilisierf. Damit
kénnen sie ihre Aufgaben fiir Erholung und klimatische Enflastung besser erfiillen.
Weiterhin wird durch Versickerung von Regenwasser die Neubildung von
Grundwasser erhoht.

GEGEN UBERFLUTUNG VORSORGEN, GEWASSERBELASTUNG REDUZIEREN
UND GEWASSERRAUME ATTRAKTIV UND BIODIVERS GESTALTEN

Mit der wassersensiblen Stadtentwicklung sefzt sich Berlin auch das Ziel, gegen
die immer héufigeren Starkregenereignisse und die damit einhergehenden
Uberflutungen vorzusorgen. Die Hochwasservorsorge ist ebenfalls eine
Zukunftsaufgabe, der sich Berlin stellt. ... Berlin schafft die Voraussefzungen, um
die Kanalisation zu entlasten, die Oberfldche der Stadf zeitweilig als Leit-und
Speichersystem zu nufzen und so Menschen, Gebdude und Infrastruktur zu
schiitzen. Weifer soll die Kapazitdt erhbhf werden, Regenwasser zu nutzen und zu
speichern. Wo es sich anbiefel, sollen Riickhalterdume so gestaltef werden, dass
sie mehrfach nufzbar sind und zu einer lebenswerten Stadfumwelf beifragen.

Dafiir muss die Regenentwdsserung von Straf3en, Pldtzen, Stellplatzfldchen und
privaten Grundsticken verstarkt von der Kanalisation abgekoppelf und dezentral
gemanagt werden. Regenwasser vor Orf zu speichern und zu verwenden, ist
auch Bestandteil der Leitlinien 3 und 5. Die abflussarme Stadf wird zu einem
Kernziel.

Folgende Handlungsempfehlungen werden gegeben:

S. 39:

»Oberfldchen zu verschatfen ist eine wirksame Mafinahme, um am Tag zu
kihlen. Erreicht wird das vor allem durch Baumpflanzungen in &ffentlichen
Rdumen. Plétze, Strallen, Sammelstellpldtze, Pocket-Parks und halbéffentliche
Griinflachen sollen daher bei Neubau oder Sanierung klimaoptimierf, und das
heif3t: mit beschatfen Pldfzen und Wegen ausgestattet werden. An sonnigen
heifBen Tagen fragen vor allem standorfgerechte Bdume (als Haine, Alleen, in
Reihen oder einzeln gepflanzt) und Strducher dazu bei, Griinflédchen zu kiihlen.
Wichtig fiir die Aufenthalfsqualitit sind auflerdem beschattete Ruhe-,
Bewegungs- und Spielbereiche (auch Wasserspiel) und geniigend aftfraktive
Sitzgelegenheifen im Schatfen.

Entsiegeln und Begriinen wirkt dem Wdrmeinseleffekt ebenso enfgegen wie dem
Abfluss des Regenwassers. Je nach Ausfihrung sind begriinte Frei- und
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Gebdudefldchen auch hilfreich als Refentionsrdume, indem sie Wasser speichern
und verdunsten, das Durchliiffen erleichtern oder Schatfen spenden. Um dliese
Multifunktionalitéit zu nutzen, sollen Flcichen wo immer méglich (feil-)entsiegelt
und begriint werden.“

S. 40:

»Das Verdunsten von Wasser soll geférdert werden, um die Stadt zu kiihlen.
Wesentflich dafiir ist es, den Anfeil an feuchten Vegetationsflidchen (Urban
Wetlands) zu erhéhen. Ihre verdunstungsaktiven Béden und Pflanzen sichern und
steigern bei anhaltender Hitze den Kiihleffekt. Verdunstungsbeete, Baumrigolen
und Tiefbeefe (mit und ohne zuséitzliches Speicherelement) oder
Versickerungsmulden mit und ohne Rigolen sind kombinierte Lésungen aus
Speicher und Bepflanzung fiir Frei- und Verkehrsflcichen.

Wer in dichter Bebauung ohne private Freifldchen und Gdrtfen lebf, braucht
wohlfuende Orfe im Umfeld, um sich tags im Freien zu erholen und abzukdiihlen.
Solche Klimakomforfpldtze sollten bevorzugt in Zentren und im unmittelbaren
Umfeld von Wohn-, Arbeits-, Bildungs-, Gesundheitsstétten und weiteren
Sffentlichen Standorfen entwickelt werden. Dafiir eigenen sich schattige,
affraktive Aufenthalfsbereiche mit Sitzgelegenheiten im Grinen: begriinfe
Stadfpldfze, Pocket-Parks aber auch Pldfze an Gewdssern, Wasserspielen und
Brunnen.”

S. 40f:

~Wo immer mdglich sollen durch grundstiicks- und eigentumsiibergreifende
Kooperationen in hitzebelasteten Stadfrdumen qualitdfsvolle Pldfze und RGume
mit hohem Klimakomfort entwickelt werden, die zugleich fir Durchliiffung sorgen.
Dazu zéhlen griine Hofe, Gdrten, Gemeinschaftsgrin und Dachlandschaften, die
(zum Beispiel fir Urban Gardening) allgemein nutzbar sind, sowie griine Wege um
und zwischen Bildungs-, Gemeinschafts- und Sporteinrichfungen. Héngen diese
Fléchen zusammen, kumuliert sich ihre Wirkung und der erzielfe Ausgleich.

An zenftralen Orfen im &ffentlichen Raum Wasserspiele, Spriihnebelbrunnen und
Trinkbrunnen aufzustellen und zu betfreiben, dient der physiologischen Enflastung.
Das Trinkbrunnenbauprogramm46 des Landes ist ein wichtiger Baustein dafiir.
Trinkwasserstationen im &ffentlichen Raum stellen - genau wie die Stationen der
Initiative Refill Deutschland - auch aufBerhalb gastronomischer Angebote Wasser
zur Verfligung. Die Schwerpunkfrdume der Hitzebelastung sollen als planerische
Hinweise fir die Standorfsuche und eine mégliche Ausweifung des Programms
genuftzt werden.

Bewegtes Wasser kiihlf besonders gut. Deshalb eignen sich Brunnen und
Wasserspiele mit Fonténen oder Spriihnebeln, um auf Stadfplédfzen fir
zusdizliche Abkihlung zu sorgen. Sie sind zugleich Gestalfungselemente, die die
Aufenthaltfsqualitat deutlich steigern. “
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S. 49:

» Vor allem StrafBen und Parkpléize haben erhebliches Pofential, sie fir die
Anpassung an den Klimawandel zu aktivieren, indem zum Beispiel
schatfenspendende Bdume gepflanzt und Pflanzflicichen zur Verdunsfung oder

Regenwasserversickerung angelegt werden. Das verbesserf auch ihre
Aufenthaltsqualitat.

3.6 Begrenzungen von Regenwassereinleitungen bei Bauvorhaben in
Berlin (BReWa-BE)

In einem Hinweisblatt formuliert die SenUMVK Bestimmungen fiir ein
verpflichtendes dezentrales Regenwassermanagement bei Neubauten als. Ziel
dieser Regelung ist es die Kanalisation zu entlasten fiir die Falle von Starkregen,
Schutz des natiirlichen Gewdssers durch Vermeidung des Abflusses von
verdiinntem Schmutzwasser und Verbesserung des Stadtklimas durch mehr
Méglichkeiten der Versickerung und der Verdunstung von Wasser an Ort und
Stelle.

Im Detail werden folgende Bestimmungen genannt, die auch fiir die Planung von
Kiezgestaltungen relevant sein kdnnen:

»Nach § 5 Abs. 1 Wasserhaushaltsgesetz des Bundes (WHG) ist jede Person bei
MafBnahmen, mit denen Einwirkungen auf ein Gewdsser verbunden sein kénnen,
verpflichfet, nachteilige Verdnderungen der Gewdissereigenschaffen zu
vermeiden, die Leistungsféhigkeit des Wasserhaushalfs zu erhalfen sowie eine
VergréBerung und Beschleunigung des Wasserabflusses zu vermeiden. Die
Gewdsser sind nachhaltig zu bewirfschaften, unfer anderem mit dem Ziel,
mdglichen Folgen des Klimawandels vorzubeugen sowie an oberirdischen
Gewdissern so weit wie méglich natiirliche und schadlose Abflussverhdltnisse zu
gewdhrleisten und insbesondere durch Riickhalfung des Wassers in der Fldche
der Entstehung von nachfteiligen Hochwasserfolgen vorzubeugen (vergleiche § 6
Abs. 1 Nr. 5 und 6 WHG).“

»Bei einem Bauvorhaben ist die Regenwasserbewirfschaffung auf dem
Grundstiick in Anlehnung an den natiirlichen Wasserhaushalt durch Verdunstung
und Versickerung mittels planerischer Vorsorge sicher zu stellen. Eine
vollsténdige Bewirfschaffung des Regenwassers auf dem Grundsfiick ist auch ber
einer starken Uberbauung oder Versiegelung méglich. Es liegt in der
Verantwortung der Vorhabenfréger’innen geeignete Mafinahmen zur
dezenfralen Regenwasserbewirfschaffung zu wéhlen.”

Daneben gibt es das politische Ziel der Abkopplung bzw. Umsetzung der
dezentralen Regenwasserbewirtschaftung im Bestand.
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3.7 Berliner Energie- und Klimaschutzprogramm 2030 (BEK 2030):

Im Fokus des BEK stehen die effizientere Nutzung von Ressourcen sowie die
Verminderung von CO;- Emissionen zum Erreichen der Klimaziele des Landes
Berlin und der Verbesserung der Lebensqualitat vor Ort. Da der motorisierte
StraB3enverkehr der mit Abstand gréfite CO2-Emittent im Verkehrsbereich ist,
beziehen sich BEK-Maf3inahmen vorwiegend auf diesen Verkehrstrager.

Als einen Schlisselfaktor nennt das BEK 2023 die Mobilitatswende.
S. 64:

»Flir das Land Berlin bieten sich viele Handlungsmdéglichkeiten, um Maf3nahmen
fiir eine Mobilitdtswende zu implementieren und umzusetzen. Dies ist im
Personenverkehr beispielsweise der Ausbau von Rad- und
FufBverkehrsinfrastrukfuren (Mafnahmen V-1 und V-3), welche auch eine
infrastrukturlose Regelung und Lenkung der Verkehre einschlief3l, oder die
qualitative Verbesserung und quantitative Ausweitfung des Angebotes Sffentlicher
Verkehrsmittel (MaBnahme V-4). Im Rahmen des Berliner Programms fiir
Nachhaltige Entwicklung (BENE 1) kénnen sowohl MaBnahmen zur bes-

seren Vernefzung und Atfraktivitdtssteigerung des Umwelfverbundes, der weitere
Ausbau des OPNV als auch die Verbesserung der Radinfrastruktur und des
FuBBverkehrs auf der Grundlage des Berliner Mobilitétsgesetzes gefordert
werden.“

»Um infrastrukturelle und neuregelnde Maf3nahmen mdglichst rasch umzusetzen,
sollten auch provisorische, dafiir jedoch schnell umsetzbare Lésungen genufzt
werden, wie z.B. Pop-up-Radwege, die mittelfristig durch dauerhaffe bauliche
Elemente ersetzt oder in eine unbefristete verkehrsrechtliche Regelung lberfihrt
werden.

S. 65:

»Eine zentrale Stellschraube auf dem Weg zu einer Mobilitétswende ist die
Neuaufteilung des Sffentlichen Raums. Durch den Abbau der Privilegien des
moforisierfen Individualverkehrs soll dem Umweltverbund mehr Raum gegeben
und gleichzeitig Platz fiir andere Nufzungen, einschlief3lich
Anpassungsmaiinahmen an dlie Folgen des Klimawandels, geschaffen werden.
Daher wird der Neuaufteilung des Sffentlichen StralBenraums im BEK 2030 ein
eigenes Maf’nahmenkapitel zugeordnet (MalBnahme V-5): auch in den
Mafinahmen zum Klimanotstand, im MobG BE (z. B. in § 4) sowie imStEP MoVe
wird eine Reduzierung und effektivere Nutzung des Verkehrsraums fir den
flieBenden und ruhenden moforisierten Individualverkehr als Zielvorstellung
genannt. Bei der Umsefzung von verkehrsberuhigenden Mal3nahmen, wie
KlimastrafBen, Kiezblocks, verkehrsberuhigte Kieze, fufsverkehrsfreundliche
Nebenstraflen oder PocketParks, werden Nachbarschaftsinitiativen mif
einbezogen und unfterstiitzt. Mittelfristig wird sich die Zahl der Sffentlichen
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Stellplditze zugunsten von Ladezonen fir Wirfschaftsverkehr und
Fahrradinfrastruktfur verringern.

Kiezblocks werden im BEK 2023 als mégliche Mafinahmen an folgenden Stellen
genannt:

S. 178: V-5 Flachengerechtigkeit und Neuaufteilung des offentlichen
Straflenraums zugunsten des Umweltverbund:

»Die fir Verkehr zustdndige Senatsverwalfung erarbeitef in 2023 beginnend
Leitlinien bzw. Vorgaben fir eine Neuordnung und Gesftaltung des &ffentlichen
Raums, die die Zielstellung einer Angebotsverbesserung des Umwelfverbunds
verfolgen und somit auf eine kontinuierliche Reduktion des MIV in Berlin
hinwirken.

b) Die fiir den Verkehr zustindige Senatsverwalfung und alle Bezirke initiieren
Modell- und weitere Projekte zur Neuaufteilung des Sffentlichen Raums (wie
Klimastraflen, Kiezblocks oder PocketParks), wie in den Richflinien der
Regierungspolitik 2021-2026 beschrieben. Dabei beziehen sie
nachbarschaftliche Initiativen nach Mdéglichkeit ein.

¢) Die Inhalte und Erfahrungen aus den Modellprojekten fliefBen in die
Uberarbeitung bestehender Planwerke, Regelwerke und Leitlinien der fiir den
Verkehr zustdndigen Senatsverwalfung ein, um die die Umgestalfungsprojekfe
schriftweise auf das gesamte Stadfgebiet auszudehnen.

d) Férderprogramme zur Unferstiitzung von zivilgesellschaftlichen Gruppen bei
der Durchfiihrung von Projekten zur Neuaufteilung von Verkehrsfldchen werden
fortgefiihrt und ausgebaut.

e) Begleitend initiiert die Hauptverwalfung eine Kampagne zu den positiven
Auswirkungen einer gerechferen Fléchenverteilung im stddfischen Raum.

f) Die Méglichkeit tempordrer Sperrungen bestimmter StrafBenabschnitfe fir den
moforisierten Verkehr an ausgewdhlten Sonn- und Feiertagen (z.B. angelehnt an
die Ciclovias in Lafeinamerika) wird gepriift.

g) Die zusténdige Senatsverwaltung priift die Einfihrung einer Prdmie, zum
Beispiel in Form einer kostenlosen Zeitkarte fiir den OPNV, fir Menschen, die
ihren Pkw dauerhaff abgeben. “

S. 197: V-13 Stadt- und klimavertragliches Geschwindigkeitsniveau innerorts

»Um mégliche Durchgangsverkehre auf Neben- und Wohnsfraf3en zu verhindern,
werden in angrenzenden Wohngebieten, womdglich, verkehrsberuhigende
MaBnahmen (wie z.B. Modalfilfer oder Einbahnstraflenregelungen im Rahmen
von Kiezblocks oder Diagonalsperren, vgl. Ma3nahme V-5) umgesefzt.“

Auf3erdem finden sich folgende Mafinahmen im BEK 2030, die auch die
dargestellten Kiezblock-Mafinahmen stiitzen:
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S. 163 ff.: V-1 Zufuf3gehen attraktiver und sicherer machen

Neben ,,Mobilitdtsmanagement an Schulen und Kitas“ und ,,Barrierefreiheit und
Verkehrssicherheit verbessern® wird hier auch ,,Modellprojekte umsetzen und
verstetigen® als Auftrag festgelegt:

»Die Hauptverwalfung und die Bezirke fiihren Modellprojekte zur
fullgdngerfreundlichen Umgestaltung des offentlichen Raums durch und nufzen
die gewonnen Erfahrungen dann fiir eine breitere Umsefzung.
Nachbarschaffsinitiativen werden soweit méglich eingebunden.

d) Die fiir den Verkehr zustindige Senatsverwaltung und die Bezirke unferstiitzen
Modellprojekte, die den Fuf3verkehr fordern (z.B. fuf3verkehrsfreundliche
Nebenstraflen, verkehrsberuhigte Kieze).

e) Die Modellprojekte sollen, wo es sinnvoll und méglich ist, mit Einbindung oder
auf Initiative von Anwohnerinnen, Anwohnern und Nachbarschaftsinitiafiven
umgeseltzt, weiterentwickell und versfetigt werden.

f) Die fiir Verkehr zustdndige Senatsverwalfung priiff im Rahmender Erarbeitung
des FuBverkehrsplans und dessen Forfschreibung, wie erfolgreiche
Modellprojekte mittel- bis langfristig auf das Stadtgebiet ausgedehnt werden
kénnen und welche Zielwerte hierfiir auch unter Klimaschufzgesichfspunkten
festgelegt werden sollen.“

S. 170 f.: V-3 Radfahren attraktiver und sicherer machen

»-..d) Die Bezirke priifen in NebenstraBen im Radverkehrsnetz, vorrangig im
Radvorrangnelz, die Einfiihrung von Fahrradstfrafien.

Diese werden wo méglich und angemessen, enfsprechend dem

Leitfaden ,,Umsetzung von FahrradstrafBen in Berlin“ durch die
verkehrsrechtliche Anordnung von fir den Kraftfahrzeugverkehr

gegenldufig angeordneten Einbahnstralenregelungen, Verkehrseinrichtungen
wie verkehrsrechiliche Sperrofosten oder

durch infrastrukturelle Maf3nahmen der Strallenbaubehdrde so

eingerichtet, dass jeglicher moforisierte Durchgangsverkehr

(ausgenommen E-Bikes und E-Trefroller) unterbleibt. Bei den baulichen Mitteln
(u.a. Quer- und Diagonalsperren) wird, wo méglich, auf Enfsiegelung, mehr
Versickerungsfldichen und Abkiihlung z.B. durch mehr StralBengriin geachtet.

Mafinahmen aus dem Handlungsfeld Gesundheit:

S. 245f.: A-G-6 Kostenfreie Trinkwasserversorgung im &ffentlichen Raum und

Offentlichen Einrichtungen

»Mit der Bereifstellung von kostenfreiem Trinkwasser im Sffentlichen Raum soll
insbesondere in den Sommermonaten an Tagen mit hohen Lufffemperaturen der
Hitzestress fiir vulnerable Bevélkerungsgruppen (u.a. Wohnungslose) reduziert
werden. Dariiber hinaus fragen Trinkwasserbrunnen dazu bei, die
Aufenthaltsqualitat von Sffentlichen Pldfzen und in Grinanlagen zu erhéhen.”
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Maf3inahmen aus dem Handlungsfeld Stadtentwicklung und Stadtgriin:

S. 255f.: A-S-3 Klimaanpassung bei Neubauvorhaben und in den neuen
Stadtquartieren

»Fiir einen nachhaltigen Umgang mit Regenwasser bei Neubauvorhaben sollen
Rahmenbedingungen und Mafinahmen zur Klimaanpassung auf Quartiers-,
Grundstiicks- und Gebdudeebene betrachtet werden. Es sollen folgende
Grundlagen fiir eine effektive Berlicksichtigung in der Planung und Umsefzung
geschaffen werden:

a. Als fachliche Hilfestellung fiir den Umgang mit Regenwasser wurde die
»Orientierungshilfe Regenwasser” durch die Berliner Regenwasseragentur
entwickell. Es gilt den Bekanntheifsgrad dieser unter (Projekt-)Verantwortlichen
zu steigern und eine eigensténdige Nutzung zu adressieren.

Derzeit ist die Orientierungshilfe auf bestimmfte Verfahrenstypen fokussierf und
sollte sukzessiv weiterentwickelf werden, bspw. um weitere umselfzungsrelevante
Themenftelder und Praxisbeispiele ergdnzt werden.

b. Zur Beriicksichtigung von Mafinahmen der Klimaanpassung sind diese
friihzeitig in (informellen) stddtebaulichen Planungsverfahren mit einzubeziehen
und in den Aufgabenstellungen, den Anforderungen und Zielen zu benennen.
Hierfiir soll eine Ubersicht, welche planerische Grundlagen der
Folgenabschdtzung und Konzepfentwicklung darstelll, entwickelf werden. Im
Ergebnis soll die Ubersicht (ergéinzend zu a.) als Hilfestellung zur Ermittlung und
Bewertung von Klimafolgen im Projekt dienen.

Als Grundlagen werden u.a. die Ergebnisse des StEP Klima 2.0, die Erkennfnisse
aus dem Pilotvorhaben ,,Klimakonzept Blankenburger Siiden* und der
MafBnahme zu multicodierten Klimakomfortoldizen einfliefen.

c. Auf Grundlage der o.g. Konzepfte sollen in den Projekten blau-griine
Infrastrukturen in 6ffentlichen Bereichen wie Stadipldtzen, Verkehrs-, Griin-und
FreirGumen zur Umsefzung dezenfraler
Regenwasserbewirfschaffungsmalinahmen sowie zur Verbesserung des
Stadltklimas, zur Forderung des natirlichen Wasserhaushalfs, dem Umgang mit
Starkregen und Trockenperioden sowie Maf3nahmen zur Mulficodierung von
Fléchen realisiert werden...”

S. 261: Blau-Griine Infrastrukturen und multicodierte Klimakomfortpldtze im

Bestand beférdern

»Innerhalb der MalBnahme sollen Klimaanpassungskonzepfte fir innerstddtische
Quartiere, Pldtze, Straffen, Frei- und Griinrdume unter der Beriicksichtigung
multicodlierfer Nutzung entwickelf werden. In die Konzepfe sind besonders blau-
grine Infrastrukfuren zu integrieren, die dem Schwammstadiprinzip folgen.
Hierzu zéhlen Konzepte, welche eine klimaangepasste und naturschutzfachlich
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sinnvolle Bepflanzung bzw. Infegration erhalfenswerfer Vegetation vorsehen. Fiir
die Pflege und Erhalfung des Griins ist dieses in den Maf3nahmen des
Regenwassermanagements mifzudenken. Neben der Nutzung des Niederschlags
zur Griinunterhalfung sind ebenso blaue Infrastfruktfuren wie zum Beispiel kleine
Wasserldufe, Wetlands, Retentionsfldchen oder weitere durch Niederschlag
gespeiste tempordre WasserflGchen zur Kiihlung, Verdunstung und
Starkregenvorsorge vorzusehen. Uber das Berliner Pléitzeprogramm werden
baukulturelle MaBnahmen der Qualifizierung und des Umbaus von éffentlichen
Rdumen finanziert. Dazu gehéren auch Mafinahmen der Klimaanpassung,
beispielsweise durch Schaffung blau-griiner Infrastrukturen.”

3.8 Landschaftsprogramm einschliefllich Artenschutzprogramm
(LaPro)

Mit dem LaPro wurden die folgenden Entwicklungsziele und Maf3nahmen fiir die
Verbesserung der Erholungssituation, die Stlitzung des Naturhaushaltes, den
Erhalt der biologischen Vielfalt und das Landschaftsbild beschlossen, die auch
fir den Straflenraum relevant sind:

e Verbesserung der Aufenthaltsqualitét im Straf3enraum; einschlieflich
Straflenbaumpflanzungen

e Erhohung des Anteils naturhaushaltswirksamer Fléchen (Entsiegelung sowie
Dach-, Hof- und Wandbegriinung)

e Dezentrale Regenwasserbewirtschaftung

e Verbesserung der bioklimatischen Situation und der Durchliiftung
e Erhdhung der Riickstrahlung (Albedo)

e Verbesserung der lufthygienischen Situation

e Erhalt von Freifldchen und Beseitigung unnétiger Bodenversiegelungen in
Straflenrdumen, Hofen und Griinanlagen

e Schaffung zusdatzlicher Lebensrdume fiir Flora und Fauna

e Erhalt und Entwicklung begriinter Straf3enrdume; Wiederherstellung von
Alleen, Promenaden, Stadtplatzen und Vorgdrten

3.9 Luftreinhalteplan fiir Berlin, 2. Fortschreibung (Dezember 2019)

»Das Land Berlin war verpflichtfet, den Luffreinhalteplan fiir Berlin
dahingehendforfzuschreiben, dass eine schnellstmégliche Einhalfung der
Luftqualitdtsgrenzwerte erreicht wird. Zum Schufz der menschlichen Gesundheit
und der Umwelt hat die Europdische Gemeinschaft Grenzwerfe fir
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Luffschadstoffe festgelegt. Dabei sind empfindliche Bevélkerungsgruppen
besonders zu schiitzen.“(S. 16f)

»Die Stadt London hat in ihrer Luffreinhalfungsstrategie das Ziel formuliert,
langfristig, das heil3t bis 2030, die Richtwerte der WHO fiir die PM10- und
PMZ,5-Partikel zu erreichen. Der Luffreinhalfeplan fordert fiir Berlin Ghnliche
strategische Langfristziele, um den Schutz der Gesundheit seiner Biirgerinnen
und Birger zu erhéhen. Mit der Formulierung eines Umweltziels fiir die
Luffqualitét im StEP Mobilitét ist bereits ein Anfang gemacht, indem bis 2030 mit
dem im StEP Mobilitdt vorgesehenen Malinahmenportfolio die ,,Senkung der
NOZ2-Jahresmittelwerte an allen Straflen unter 30 Mikrogramm pro Kubikmeter
sowie die Senkung der Feinstaubbelastung auf ein Niveau, das sich an den
Richtwerfen der Weltgesundheitsorganisation orientiert (zum Beispiel
Jahresmittel von 20 Mikrogramm pro Kubikmeter fir PM10)* angestrebt wird.“
(S 182)

»Wie im Luffreinhalteplan ausgefiihrt wird, kann mit einer Ausweitung der
Parkraumbewirtschaffung und héheren Parkgebliihren eine Reduzierung der
Luftbelastung erreicht werden. So wird einerseits der Kfz-Zielverkehr innerhalb
des S-Bahn-Ringes gemindert und auf den Umweltverbund verlagert,
andererseits fihrt die sinkende Parkplatzauslastung zu einer Abnahme des
»Parkdrucks“ und damif zu einer deutlichen Reduzierung des Parksuchverkehrs.
Insbesondere beim Modal Split des Wegezwecks Arbeit kann ein Modal Shiff auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel erreicht werden.

Die Reduzierung des moftorisierfen Individualverkehrs dient dabei nicht nur der
Verbesserung der Luftqualitét, sondern hat auch positive Folgen fiir den
Klimaschutz, die Verkehrssicherheif oder den Ldrmschutz. Zudem gesfaltet sich
durch die Reduzierung des MIV die Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs
effizienter.“(S. 221)

3.10 Charta fiir das Berliner Stadtgriin (Mai 2020)

Die Charta fiir das Berliner Stadtgriin ist eine Selbstverpflichtung des Landes
Berlin mit dem Ziel, das Berliner Stadtgriin fiir zukiinftige Generationen zu
sichern, zu stdrken und weiter zu entwickeln.

Zum Thema ,,Potential der Grauen Infrastruktur nutzen* heif3t es auf Seite 13f:

» Vor allem die Straflenrdume, die unter dem Leitbild der aufogerechfen Stadf
entstanden sind, weisen aus heutiger Sicht oft iiberdimensionierte Fldchen fiir
den PKW- und LKW-Verkehr auf.

Im Zuge des Mobilitdtswandels ist es méglich und notwendlig, die
Fléchennutzung des Straflenraums differenzierter als bisher zu gestalten. Der
StralBenraum soll fair verfeilt und so umgestalfet werden, dass er fir alle
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Verkehrsteilnehmenden sicher und angenehm ist. Straf3en, verstanden als Orfe
der Begegnung, verkniipfen die Wohnorte mit den Grinrdumen.

Das Berliner Mobilitétsgeselz, die Berliner Fuf3- und Radverkehrsstrategien und
die Qualifizierung des Straflengriins ergdnzen sich und leisten damit einen
Beitrag zur Verkehrswende in Berlin.

e /m Rahmen von Neubau, Umbau und Sanierung von Straf3en
wird zukinffig der Aufenthalfsqualitdt, der Griinausstatfung
sowie der Nahmobilitdt eine gréflere Bedeufung
beigemessen.

e Da sich wenig begrinte Strallenrdume schnell auftheizen,
spielt ihre Umgestalfung fir die Klimaanpassung eine
wichtige Rolle. Der Anteil an Straf3engriin und besonders an
Straflenbdumen ist dorf, wo es sinnvoll und méglich ist,
deutlich zu erhéhen.

e folgen von Starkregenereignissen kénnen durch eine
wassersensible  Straflengestaltung — gemildert — werden.
Regenwasser muss vermehrt dezentral zuriickgehalfen
werden und versickern und verdunsten, um die Stadt zu
kihlen und die Kanalisation zu entlasten.”

3.11 Einzelanforderungen zur Wahrung der Rechte von Menschen mit
Behinderung

= §7,Abs. 2,S. 2 u. 3 BerlStrG: Anforderung zur Wahrung der ,,Belange
[...] der im Straf3enverkehr besonders gefdhrdeten Personen sowie von
Menschen mit Behinderungen® bei Bau, Unterhaltung, Erweiterung,
Verbesserung oder Anderung der StraBenbaulast,

» § 3 MobG BE: Anforderungen zur Wahrung des Rechts von Menschen mit
Behinderungen auf gleichwertige Mobilitat ,,an allen Tagen des Jahres
und rund um die Uhr [...] in allen Teilen Berlins*,

» §4, Abs.2i.V.m. §2, Abs. 6 MobG BE: Anforderung zur Wahrung des
Rechts von Menschen mit Behinderungen auf eine ,,Verkehrsinfrastruktur
und Mobilitdtsangebote [...] zur Gewdhrleistung gleichwertiger
Lebensbedingungen“ sowie auf ,Verkehrsmittel [...] sowie andere
gestaltete Lebensbereiche”, die ,in der allgemein iiblichen Weise, ohne
besondere Erschwernis und grundsdatzlich ohne fremde Hilfe auffindbar,
zugdnglich und nutzbar sind. Eine besondere Erschwernis liegt
insbesondere auch dann vor, wenn Menschen mit Behinderungen die

Mitnahme oder der Einsatz bendtigter Hilfsmittel verweigert oder
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erschwert wird oder ihre Reaktions-, Geh- oder Fahrgeschwindigkeit im
Verkehr nicht in geeigneter Weise beriicksichtigt wird.”

= §10, Abs. 1 und 2 MobG BE: Anforderung zur Férderung gegenseitiger
Riicksichtnahme und des Respekts aller Verkehrsteilnehmenden,

= §50, Abs. 2 MobG BE: Anforderung zur Wahrung und Stérkung der
»(wichtigen) Funktion (sc. von Gehwegen) als geschiitzte RGume auch
und gerade fiir die schwdchsten Verkehrsteilnehmer” als ,,Leitlinie fiir alle
Planungen, Standards und Maf3nahmen mit Auswirkungen auf FuBwege®,

= §50, Abs. 13 MobG BE: Anforderung zur Gestaltung von Gehwegen und
Radwegen, die ,getrennt gefiihrt werden (sollen)“, um das hohe Unfall-
und Konfliktpotential zwischen dem Fuf3verkehr und Radverkehr zu
vermindern,

= §55,Abs. 4,S. 1, 2. HS MobG BE: Anforderung zur Gestaltung von
Querungen, damit diese von zu Fuf3 Gehenden "sicher genutzt werden

kdnnen“.
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4 GERICHTLICHE
ENTSCHEIDUNGEN UND
RECHTLICHE AUSFUHRUNGEN

In diesem Abschnitt werden gerichtliche Entscheidungen und weitere
richtungsweisende rechtliche Ausfiihrungen in Literatur und Verwaltung
vorgestellt, die u.U. bei der Errichtung von Kiezblocks als Teil der Begriindung
mitherangezogen werden kdnnen.

Hinweis:

Die im Folgenden aufgefiihrten gerichtlichen Entscheidungen und
Rechtsmeinungen kénnen nicht pauschal verwendet werden. |hre Aussagen
miissen auf Ubertragbarkeit auf den jeweiligen Einzelfall gepriift werden.
Rechtliche Risiken und gerichtliche Auseinandersetzungen kénnen nicht
ausgeschlossen werden.

4.1 Voraussetzungen fiir ein stddtebauliches Konzept i.S.d. § 45 Abs.
1b Nr. 5 StVO

4.1.1 Bundesverwaltungsgericht in seinem (Grundsatz-)Urteil vom 20. April
1994 (Az. 11 C 17/93):

»Es muss jedenfalls - erstens - hinreichend konkret die verkehrsmdBigen
Planungen in einem bestimmften rdumlichen Bereich darstellen, die aus Griinden
der geordneten stddfebaulichen Entwicklung fiir erforderlich oder zweckmdfBig
gehalfen werden. Das stddtfebauliche Verkehrskonzept muss - zweifens - von den
fiir die Willensbildung in der Gemeinde zusténdigen Organen beschlossen
worden sein. Soweit es die Verdnderung von VerkehrsstraBen und -strémen zum
Inhalt hat, muss es - driffens - den Erfordernissen planerischer Abwdgung
genligen und insbesondere darlegen, weshalb bestimmte Stralen(ziige) entlastet
und welche neuen StralBen(ziige) in fir dortige Anwohner zumutbarer Weise
belastet werden sollen und kénnen. “

4,1.2 Zuden Erfordernissen planerischer Abwdgung

Auszug aus einem externem Rechtsgutachten ,,Rechtliche Priifung von
Maf3nahmen zur Einflihrung von Kiezblocks”, Kanzlei Wurster Weiss Kupfer
Rechtsanwalte (W2K) vom 11.04.2023:
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»Zur rechtskonformen Abwdgung von Verkehrsverlagerungen kann daher in
einem stddtebaulichen Verkehrskonzept eine entsprechende ,,Gesamtbilanz®
aufgestellt werden und durch die Festlegungen des Konzepts entstehende neue
Belastungen bis zu einem gewissen Maf3 zugelassen werden. Voraussetzung fiir
die Bilanzierung ist selbstverstandlich die exakte Ermittlung der zu erwartenden
Zusatzbelastung. — Die Darlegung der Ent- und Belastungen ist natirlich nur
erforderlich, wenn es iberhaupt zu solchen kommt. Fiihren die verkehrsmdfigen
Planungen zu keinen verdnderten Verkehrsstromen, bedarf die Frage von
Verlagerungsverkehren keiner Behandlung.”

4,1.3 Erforderlicher inhaltlicher Konkretisierungsgrad

Auszug aus externem Rechtsgutachten ,,Rechtliche Priifung von Maf3nahmen zur
Einfiihrung von Kiezblocks“, Kanzlei Wurster Weiss Kupfer Rechtsanwdlte (W2K)
vom 11.04.2023:

»In inhaltlicher Hinsicht hat das stddfebauliche Verkehrskonzept die
verkehrsmdfBigen Planungen, die aus Griinden der geordnefen stéddtebaulichen
Entwicklung fir erforderlich oder zweckmdf3ig gehalten werden, hinreichend
konkref darzustellen. Das Konzepf muss folglich zunéichst eine oder mehrere
verkehrliche MaBnahmen benennen und méglichst detaillierf beschreiben.
Hierauf darf sich die Darstellung jedoch nicht beschrdnken. Im Konzept ist
vielmehr auch auf die stddtebaulichen Wirkungen der vorgesehenen
MafBnahmen einzugehen. Auf dieser Grundlage ist schliefBlich die stddfebauliche
Erforderlichkeit bzw. ZweckmdBigkeit der Mafinahmen zu begriinden.“

4.2 Zur Definition von qualifizierten Gefahrenlagen

§ 45 Abs. 9 Satz 2 StVO setzt fiir Verbote und Beschrdnkungen des flieflenden
Verkehrs eine Gefahrenlage voraus, die - erstens - auf besondere &riliche
Verhdltnisse zuriickzufiihren ist und - zweitens - das allgemeine Risiko einer
Beeintrachtigung der relevanten Rechtsgiiter (hier insbesondere Leben und
Gesundheit von Verkehrsteilnehmern sowie 6ffentliches und privates
Sacheigentum) erheblich {ibersteigt und sich damit als "qualifizierte
Gefahrenlage" darstellt (BVerwG, .a.a.O. RdNr. 25).

Eine Gefahrenlage, die das allgemeine Risiko einer Beeintrdchtigung der in § 45
StVO genannten Rechtsgiiter erheblich libersteigt, liegt nicht erst dann vor, wenn
ohne ein Handeln der Straflenverkehrsbehdrde mit an Sicherheit grenzender
Wahrscheinlichkeit zusatzliche Schadensfélle zu erwarten wéren (Anderung der
Rechtsprechung aus dem Urteil vom 5. April 2001 - BVerwG 3 C 23.00 -
Buchholz 442.151 § 45 StVO Nr. 41). Es reicht aus, dass eine entsprechende
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konkrete Getfahr besteht, die sich aus den besonderen 6rtlichen Verhdltnissen
ergibt. (BVerwG - Urteil, 3 C 32.09 vom 23.09.2010)

4.3 Zum Nachweis von qualifizierten Gefahrenlagen bei Anordnungen
nach § 45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 StVO

Fir die Anwendung dieser Anordnungsgrundlage ist nur ein Nachweis einer
einfachen und nicht einer qualifizierten Gefahrenlage erforderlich, allerdings gibt
es hierzu auch abweichende Rechtseinschdtzungen. Im Folgenden wird hierauf
vertieft eingegangen.

4.3.1 VG Berlin, Beschluss vom 24.10.2022, 11 L 398/22: Widerspruch gegen
die Sperrung der Friedrichstrafle

Entscheidungsgriinde (Auszug):

»Anders als der Anfragsgegner meint, kann die Mallnahme auch nicht auf § 45
Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 SHVO gestiitzt werden. Danach freffen die
Strallenverkehrsbehérden auch die notwendigen Anordnungen zum Schutz der
Bevélkerung vor Ldrm und Abgasen oder zur Unferstiifzung einer geordneten
stddftebaulichen Entwicklung.

Entgegen der Auffassung des Antragsgegners gilt die Generalklausel des § 45
Abs. 1 Safz 1 StVO auch fir die nachfolgenden Absdfze 1a und 1b dieser Norm.
Der sprachliche Wechsel von Abs. 1 Satz 1 (,,Benutzung bestimmter Straflen oder
Straflenstrecken ... beschrdnken oder verbiefen®) zu Abs. 1a (,Das gleiche Recht
... ) und Abs. 1b (,, Die notwendigen Anordnungen®) dndert nichts daran, dass
allen Anordnungsinstrumenten des § 45 StVO in allen Absétzen dieser Vorschrift
die Beschrénkung der Maf3nahmen auf bestimmte Stralfen oder Strallenstrecken
zur Abwehr von Gefahren fiir die Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs zu eigen
ist (vgl. Steiner, in: Miinchener Kommentar zum StVR, 1. Auflage 2016, Rn. 46). §
45 StVO enthdlt keine Rechtsgrundlage, den Fahrzeugverkehr allein wegen
verkehrsordnungspolitischer Konzeptionen zugunsten des offentlichen
Nahverkehrs sowie des Anwohner- und Wirtschaffsverkehrs zu verdréngen (vgl.
Hiihnermann, in: Burmann/He3/Hihnermann/Jahnke, StralBenverkehrsrecht, 27.
Auflage 2022, § 45, Rn. 3a; Felix Koehl, in: Haus/Krumm/Quarch, Gesamfes
Verkehrsrecht, 3. Auflage 2021, § 45, Rn. 44).“
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4.3.2 VG Hamburg (5. Kammer), Beschluss vom 05.05.2022, 5 E 1724/22:
Einstweiliger Rechtsschutz gegen eine zeitlich beschrédnkte
Verkehrsmafinahme - ,,Flaniermeile Volksdorf*

Entscheidungsgriinde (Auszug):

~Bei § 45 Abs. 1b Safz 1 Nr. 5 Alt. 2 SHVO handelf es sich ... nicht um eine
Ermdchtigung der Strallenverkehrsbehdrden, aus eigenen (infrinsischen)
straBenverkehrsrechtlichen (Gefahrenabwehr-) Erwéigungen heraus die nach
ihrem Ermessen notwendigen Mafinahmen zu freffen. Vielmehr beruhen die
strafBenverkehrsbehdrdlichen Anordnungen, zu denen § 45 Abs. 1b Safz 1 Nr. 5
Alt. 2 StVO ermdichtigi, auf einer von aufBen an dlie Straffenverkehrsbehdrden
herangetragenen, extrinsischen Moftivation, indem sie eine dienende Funktion zur
Unferstiitzung einer geordneten stddtebaulichen Entwicklung erfiillen. Diese
extrinsische Mofivation belegt das Erfordernis eines Einvernehmens mif der
Willensbildung in der Gemeinde nach § 45 Abs. 1b Safz 2 SHVO.“

4.3.3 Stellungnahme der obersten Strafenverkehrsbehérde im Land Berlin

Bislang wurde davon ausgegangen, dass mit der Ermdchtigungsgrundlage des

§ 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO der , klassische” Aufgabenbereich des
Straf3enverkehrsrechts als Ordnungsrecht verlassen wird (vgl. S, 353/354 DAR
6/2013). Infolgedessen wird die Straf3enverkehrsbehérde bei der Umsetzung von
stddtebaulichen Konzepten lediglich , dienend” tatig und setzt ein solches
Konzept mit entsprechendem Verweis allein gestiitzt auf diese Rechtsgrundlage
»zur Unterstlitzung einer geordneten stddtebaulichen Entwicklung” um, ohne dass
es zusdtzlich einer Uberpriifung der Gefahrenlage bedarf. Diese bisher in Berlin
umfassend abgestimmte und praktizierte Vorgehensweise wird auch durch die
Rechtshistorik der Regelung des § 6 Abs. 1 StVG i.V. mit § 45 Abs. 1 b Nr. 5
StVO gestiitzt.

Im Jahr 1980 wurde § 6 Abs. 1 StVG u.a. um folgende Nummer ergdnzt:

»15. die Kennzeichnung von Fuf3gdngerbereichen und verkehrsberuhigten
Bereichen und die Beschrdnkungen oder Verbote des Fahrzeugverkehrs zur
Erhaltung der Ordnung und Sicherheit in diesen Bereichen, zum Schutze der
Bevolkerung vor Larm und Abgasen und zur Unterstiitzung einer geordneten
stddtebaulichen Entwicklung;*“.

In den hierzu vorangegangenen Drucksachen 8/3150 vom 4.09.1979 und
8/3622 vom 28.01.1980 wurde noch als 2. Alternative der Passus ,,im Rahmen
einer gesunden stddtebaulichen Entwicklung® verwendet. In Anlehnung an das
Bundesbaugesetz erfolgte jedoch eine Anderung der mdglichen
Anordnungsgrundlage, da der Begriffsinhalt ,,zur Unterstiitzung einer geordneten
stddtebaulichen Entwicklung” den Gemeinden, staatlichen Verwaltungsbehdérden
und Gerichten vertraut ist. Das StVG entspricht, so heif3t es in der Begriindung
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weiter, in dieser Formulierung hier ,,nur“ einem stadtebaulichen Anliegen (vgl.
auch VkBI, Heft 7-1980 S. 247).

Grundsatzlich wurde die Aufnahme von § 6 Abs. 1 Nr. 15 StVG damit begriindet,
dass rechtliche Zweifel am Vorliegen einer ausreichenden Ermdchtigung bei
Maf3nahmen der Straf3enverkehrsbehdrde im Bereich von Fu3gdngerbereichen
und verkehrsberuhigten Bereichen beseitigt werden sollen. In diesem
Zusammenhang wurde der Begriff ,,Kennzeichnung" bewusst gewdhlt, um zu
verdeutlichen, dass den Straf3enverkehrsbehdrden nicht die Befugnis eingerdumt
werden sollte zu entscheiden, ob ein Fu3gdngerbereich oder ein
verkehrsberuhigter Bereich eingerichtet wird. Diese bedeutende lokale
staddteplanerische Entscheidung verbleibt bei der Gemeinde. Den
Strafenverkehrsbehdrden obliegt in diesem Zusammenhang lediglich die
Entscheidung, wie der verbleibende Verkehr in diesen Bereichen in Vollzug
dieser grundsdtzlich stddteplanerischen Entscheidung zu regeln ist, z.B. zu

welchen Zeiten welcher Zulieferverkehr in Fuf3gdngerzonen zugelassen wird. Bei
dieser Entscheidung sind nicht nur Gesichtspunkte der Sicherheit und Ordnung
gemaf § 45 StVO (§ 6 Abs. 1 Nr. 3 StVG) maf3gebend, sondern gerade auch die
stadtebaulichen Erwdgungen, die der Entscheidung der Gemeinde zugrunde
liegen. Dariiber hinaus kann auch der Schutz der Bevolkerung vor Larm und
Abgasen fiir die Entscheidung der Straf3enverkehrsbehdrde von Bedeutung sein.

Ergdnzend wurde zur Begriindung der neuen Ermdchtigungsnorm im § 6 StVG
angefiihrt, dass fiir diese Erweiterung der Rechtsnorm auch der Gedanke des
Umweltschutzes von Bedeutung war und somit die rechtlichen Voraussetzungen
geschaffen werden sollten, um entsprechend dem niederldndischen Vorbild
zukiinftig eine verkehrsrechtliche und stddtebauliche Entwicklung zu erméglichen,
die mehr als bisher auf die berechtigten Belange der Menschen Riicksicht nimmt.
Dariiber hinaus wurde klargestellt, dass entsprechend dem iibrigen Wortlaut des
§ 6 StVG die kumulativ erscheinende Aufzdhlung nicht einer alternativen
Auslegung und Anwendung dieser Ermdchtigung widerspreche. Es muss daher
nur eine der aufgezdhlten Zielsetzungen vorliegen.

Dieser Systematik folgend, dass die Gemeinden selbststdndig Konzepte einer
geordneten stddtebaulichen Entwicklung erstellen, welche alsdann Grundlage
fir daran ansetzende straf3enverkehrsbehordliche Anordnungen sind, wurde
auch § 45 Abs. 1b Nr. 4 und 5 StVO angepasst und mit folgender Begriindung
unterlegt: ,,Den Gemeinden ist daher bei stddtebaulich begriindeten
straf3enverkehrsrechtlichen Angelegenheiten ein Gestaltungsspielraum fiir
eigenverantwortliche Entscheidungen zu gewéhren (BVerwGE 6, 342, 345)¢,
siehe hierzu VkBI, Heft 14 - 1980, S. 520.

In Anbetracht dessen erscheint es nach hiesiger Einschétzung verfehlt, wenn das
VG Berlin in seiner Entscheidung fiir eine verkehrsbehérdliche Anordnung nach
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8 45 Abs. 1b Nr. 5 2. Alternative StVO lber den Verweis auf § 45 Abs. 1 StVO
weiterhin den Nachweis einer Gefahrenlage fordert.

Die spdtere Verschlankung des § 6 StVG (StVG vom 12. Juli 2021, BGBI Teil |
Nr. 48, Seite 3091 ff) erfolgte lediglich mit dem Ziel, die Formulierung der
Ausfiihrungsbestimmungen auf eine hohere Abstraktionsebene zuriickzuholen,
aber dabei den bisherigen Ermdchtigungsumfang und Anwendungsbereich zu
erhalten (Gesetzesbegriindung Drs. 19/2884 vom 19.04.2021). Insoweit gilt die
Intention, welche 1980 zur Aufnahme der stddtebaulichen Entwicklung als
Anordnungsgrundlage in das StVG Einzug gefunden hat, nach hiesiger
Einschatzung weiter fort.

4.3.4 Rechtsgutachten ,,Rechtliche Priifung von Mafinahmen zur Einfiihrung von
Kiezblocks*, Rechtsanwalt Reuf3e, Wurster Weiss Kupfer Rechtsanwdlte (W2K)

»Gleichwohl ist vor dem Hintergrund der Entstehungsgeschichte der Vorschrift
ndher zu priifen, ob gerade das Erfordernis einer besonderen ortlichen
Gefahrenlage nach § 45 Abs. 9 Satz 3 SHVO bei Anordnungen nach § 45 Abs.
1b Satz 1 Nr. 5 Alt. 2 StVO entbehrlich sein kénnfe. [...] Vor dem Hintergrund,
dass nach dem Willen des Gesetzgebers bei Entscheidungen nach § 45 Abs. 1b
Satz 1 Nr. 5 Alt. 2 StVO nichtf nur Gesichtspunkte der Sicherheif und Ordnung
mafgebend sein sollten, sondern gerade auch die stddtebaulichen Erwdgungen,
die der Entscheidung der Gemeinde zugrunde liegen (s.0.), spricht vieles dafiir,
dass auch die nachtrégliche Uberfiihrung des Gefahrenerfordernisses in § 45
Abs. 9 StVO einer Entscheidung auf vorwiegend stéddfebaulichen Erwédgungen
nicht enfgegenstehen soll. Denn anderentalls wére der Wille des Gesetzgebers
(1980) nicht mehr umsetzbar und die Anordnungsméglichkeit des § 45 Abs. 1b
Satz 1 Nr. 5 Alt. 2 StVO liefe weitgehend ins Leere. Daraus folgt, dass - auch
wenn ein stddtebauliches Verkehrskonzept Beschrdnkungen und Verbofe des
flielenden Verkehrs vorsieht - dessen Umsefzung nichf voraussefzi, dass auf
Grund der besonderen orflichen Verhdlinisse eine Gefahrenlage bestfeht, die das
allgemeine Risiko einer Beeinfrdchfigung der in § 45 StVO geschiitzten
Rechtsgiiter erheblich lbersteigt. Die Erforderlichkeif und Zweckdienlichkeit der
MaBnahme ist ausschliefBlich auf Ebene des stddfebaulichen Verkehrskonzepfts
nach stidtebaulichen Maf3stdben zu priifen (siehe oben). Sofern
VerkehrsstrafBen oder -stréome verdndert werden sollen, ist - ebenfalls bereits auf
Ebene des stddfebaulichen Verkehrskonzepfts - die erforderliche
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strafBenverkehrsrechiliche Abwdgungsentscheidung unfer Beriicksichtigung der

Rechte Dritter vorwegzunehmen (siehe oben). “*

4.4 ZuBewertung von Gefahrenlagen i.S.d. § 45 Abs. 1 S. 1 StVO
OVG NRW, Urteil vom 6. Dezember 2006, 8 B. 4840/05 - NWVBI 2007, 272
Entscheidungsgriinde (Auszug):

~Nach § 45 Abs. 1 Satz 1 SHVO kénnen die Straflenverkehrsbehérden die
Benutzung bestimmfer Straflen oder Stralfenstrecken aus Griinden der Sicherheit
und Ordnung des Verkehrs beschréinken oder verbieten und den Verkehr
umleiten. § 45 Abs. 9 Satz 1 StVO verlangt zudem fiir Beschrdnkungen des
flieBBenden Verkehrs, dass die Anordnung von Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichfungen auf Grund besonderer Umstdnde zwingend gebofen ist.
Nach Satz 2 dieser Bestimmung ist eine Gefahrenlage erforderlich, die auf
besondere drtliche Verhdlinisse zuriickzufihren ist und das allgemeine Risiko
einer Rechitsqutbeeinirdichtigung erheblich ibersteigt.

Die Annahme einer derarfigen Gefahrenlage sefzf nichf voraus, dass sich ein
Schadensfall bereits realisiert hat. Es kommt vielmehr darauf an, ob die
konkrefe Sifuation an einer bestimmten Stelle oder Strecke einer Straf3e eine das
allgemeine Verkehrsrisiko erheblich ibersteigende Gefahrenlage im Hinblick auf
die durch § 45 StVO geschiitzten Rechisgiiter darstellf und die Befiirchtung nahe
liegt, dass ohne eine gefahrenvermindernde Tdtigkeit der
StrafBenverkehrsbehdrde mit hinreichender Wahrscheinlichkeit dort
Schadensfdlle einfrefen werden.

Vgl. BVerwG, Urfeile vom 13. Dezember 1979 - 7 C 46.78 -, NJW 1980, 1640,
vom 5. April 2001 - 3 C 23.00 -, NJW 2001, 3139, Beschliisse vom 12.
September 1995 - 11 B 23.95 -, NZVV 1996, 86.“

Im Urteil werden Engstellen fiir Begegnungsverkehr und die sehr schmalen
Gehwege als Anlass fiir eine erhebliche konkrete Gefahr gewerfef.

18 Auszug aus Rechtsgutachten der Kanzlei W2K vom 11.04.2023, Abschnitt 2.2.2.5.
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4,5 Zur Rechtsbehelfsfrist bei Straflenverkehrsrechtlichen

Anordnungen
Prof. Dr. Michael Sauthoff: Offentliche StraBen, 2020
Rn. 1124:

»Die gemdf3 § 58 Abs. 2 VwGO einjdhrige Rechfsbehelfstfrist wird gegendiiber
Jjedermann nicht bereifs mif dem Aufstellen des VZ in Gang gesefzt, sondern ersf,
wenn sich der befreffende Verkehrsteilnehmer erstmals der Regelung des VZ
gegeniibersieht. Ob er von dem durch die Regelung beschrénkten Recht
Gebrauch machen wollte, ist unerheblich. Die Anordnung zur Authebung eines
durch VZ geregelfen Verbots wird gegeniiber den Verkehrsteilnehmern nicht
bereifs mit der Bekanntgabe an die Strallenbehdrde wirksam, sondern erst mit
Bekanntgabe gegeniiber den befroffenen Verkehrsteilnehmern durch Entfernung
der Beschilderung. Damit ist die faktisch permanente Anfechtbarkeif von VZ
anerkannt.“

4,6 zur Kennzeichnung von verkehrsberuhigten Bereichen i.S.d. § 45

Abs. 1b S. 1 Nr. 3 StVO
Prof. Dr. Michael Sauthoff: Offentliche StraBBen, 2020
Rn. 1224:

»Die Strallenverkehrsbehérde muss die Auswirkungen auf andere Straf3en
ermitfeln und bei ihrer Ermessensentscheidung beriicksichfigen, sie ist jedoch
nicht gehalten, fiir eine absolut oder auch nur annéhernd gleiche Belasfung der
befroffenen Sfraf3en zu sorgen. “

4.7 ZuTeileinziehungen bei Fuflgdngerzonen, ,,Griinde des
Allgemeinwohls*“: OVG Sachsen-Anhalt, Urteil vom 25. November
2021-21L80/19

»Als Griinde fiir die Einrichtung von Ful3gdngerzonen - einem typischen Fall der
Teileinziehung - kommen insbesondere Gesichfspunkte wie die Enflastung von
Durchgangsverkehr, die Schaffung und Verbesserung der Aufenthaltsqualitét, die
Stérkung der urbanen Funktion der Innenstadflage, die Vermeidung von Lérm
und Abgasen, die Schaffung von Freifldchen und die Férderung des kulfurellen
und gesellschaftlichen Lebens in der Innenstadt in Befracht (vgl. hierzu etwa VG
Freiburg, Beschluss vom 31. August 2009 - 1 K 1055/09 - juris Rn. 28).
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Vielmebhr ist ... davon auszugehen, dass in der Regel bei der Einrichfung von
Fuf3géngerzonen iiberwiegende Griinde des Wohls der Allgemeinheif bestehen.

(in diesem Sinne: VGH BW, Urfeil vom 23. September 1993 - 5 S 2092/92 - juris
Rn. 38; VG Oldenburg, Beschluss vom 25. Juni 2015 - 5 B 2312/15 - juris Rn.
28; VG Karlsruhe, Urteil vom 18. Juli 2008 - 1 K 432/07 - juris Rn. 16)*

4.8 ZuUmgestaltung der Strafle ohne Teileinziehung: OVG NRW,
Beschluss vom 20.12.1991 - 23 B 2230/91

»Enfgegen der Auffassung der Anfragstellerinnen reicht eine (bei natiirlicher
Betrachfungsweise) véllige Umgestalfung der Straf3e nichf aus, um ein
Teileinziehungsverfahren im Hinblick auf eine Beschrénkung einer
Benutzungsart erforderlich zu machen; dies ergibf sich bereifs aus dem
Geselzeswortlaut. Ersf wenn faktisch eine Benufzungsart durch eine
enfsprechende Umverteilung der den verschiedenen "Verkehrsteilnehmern" zur
Verfiigung stehenden Verkehrsflachen ausgeschlossen wiirde, wére eine
Teileinziehung der Straf3e erforderlich. Bei einer Reduzierung der
Fahrbahnbreite auf zukiinftig 6 m ist dies vorliegend nicht der Fall; diese Breife
gewdhrleistet jegliche bisher mégliche und zuldssige Benufzungsart im Sinne des
Straflenrechts. Zwar erscheint es denkbar, daf? in Einzelfdllen ein
Begegnungsverkehr bestimmter Kraftfahrzeuge fatsdchlich nicht mehr
uneingeschrénkt moglich sein wird. Da jedoch ein derartiger
Begegnungsverkehr als solcher nichf Inhalt einer Benufzungsarf im Sinne des
Straflenrechfs sein kann, wiirde sogar die "Umgestalfung” einer Straf3e mit
einer mehrspurigen - Begegnungsverkehr erméglichenden - Fahrbahn in eine
solche, die nur einen Fahrstreifen aufweist, den straf3enrechflichen
Widmungsumfang nichf beriihren.

4.9 Grundsatz der Elastizitdt der Widmung

»Nach dem Grundsafz der Elastizitdt der Widmung erfasste die Widmung der
vorhandenen Strale automatisch auch die nur geringfiigigen Anderungen,
Ergdnzungen und Verlegungen dieser Straf3e, da sich die Widmung in réumlich-
gegenstdandlicher Hinsicht auf eine Straf3e samt deren Bestandfeile ersfreckt und
die gednderten oder neuen Straf3enbestandteile der bestehenden oder
gewidmeten Straf3e nur zuwachsen. Nach diesem Grundsafz passte sich die
Widmung also selbsttétig den verdnderten tafséchlichen Verhdltnissen an; die
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neuen Teile wurden mit ihrer Indienststellung Bestandfeil der vorhandenen
offentlichen StrafBe.””

Der Grundsatz der Elastizitét der Widmung fand zwischenzeitlich Eingang in die
Straflengesetze von Bund und Léndern. Fiir die Widmung sieht § 3 Abs. 6
BerlStrG inzwischen vor: ,,Wird eine éffentliche Strafle verbreifert, begradigt,
unerheblich verlegt oder ergdnzi, so gilt der neue Straf3enteil durch die
Verkehrsiibergabe als gewidmet, sofern die Voraussetzungen des Absatzes 2
vorliegen. In diesen Fdllen bedarf es einer Bekannfmachung nach Absailz 4 Safz
1 nicht.“%°

4,10 Zu linearen Modalfiltern (ohne Teileinziehung)

Fiir die Errichtung von Sperrpfosten zur Unterbindung des Durchgangsverkehrs (=
lineare Quersperren) wurde in der Rechtsprechung bereits entschieden, dass -
soweit die Straflenfldchen auf beiden Seiten der Sperrpfosten auf anderem
Wege noch von Kraftfahrzeugen erreicht werden kénnen - der straf3enrechtliche
Widmungszweck nicht beschrénkt wird und somit keine Teileinziehung
erforderlich ist.??

Danach bleibt abzugrenzen ab welcher Breite des Modalfilters von einer

flachigen Quersperre auszugehen ist (fiir die eine Teileinziehung erforderlich
wdre), und wann noch von einer linearen Quersperre angegangen werden kann.
In der Literatur wird bspw. vertreten, dass die Verénderung einer Straf3e dann
noch als unerheblich angesehen werden kann, wenn der Straf3e unselbsténdige
Straflenbestandteile wie etwa ein Geh- oder Radweg oder eine
Larmschutzanlage hinzugefiigt werden, soweit sie an die urspriingliche
Verkehrsflédche angrenzen.?? Denn hierdurch werden lediglich die Verkehrsarten
flachenmafig getrennt. Einer (Um-)Widmung bedarf es dann nicht. Vor diesem
Hintergrund erscheint es zuldssig, auch bei zwei parallelen Sperrpfostenreihen

¥ BayVGH, Urt. v. 17.02.2003 - 11 B 99.3439 -, juris Rn. 34 mit Verweis auf BVerwG, Urt. v. 21.02.1977 - IV
B 118.76 -; vgl. auch OVG NRW, Urt. v. 19.05.1999 - 3 A 3506/95 -, juris Rn. 4 f.; VG Berlin, Urt. v.
19.08.2009 - 1 A 207.08 -, juris Rn. 60

% Auszug aus Rechtsgutachten ,,Rechtliche Priifung von MaBnahmen zur Einfiihrung von Kiezblocks®, Rechtsanwalt Reufe,
Wurster Weiss Kupfer Rechtsanwdlte (W2K) vom 11.04,2023, Abschnitt 1.2.2.

2 OVG LSA, Urt. v. 22.09.2010 - 3 L 341/09 -, juris Rn. 37; VG Gelsenkirchen, B. v. 27.05.2020 - 14 K
5968/18 -, Rn. 10 ff.; von der Beschwerdeinstanz offengelassen: OVG NRW, B. v. 07.12.2020 - 8 E 563/20 -,
juris Rn. 14. Auszug aus Rechtsgutachten W2K vom 11.04.2023, Abschnitt 1.2.1.

2 Herber, in: Kodal, Handbuch Straf3enrecht, 8. Aufl. 2021, Kap. 7 Rn. 5. Auszug aus Rechtsgutachten der Kanzlei W2K vom
11.04.2023, Abschnitt 1.2.4.
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noch von einer (widmungsrechtlich unbeachtlichen) linearen Quersperre
auszugehen, sofern der Abstand der Sperrpfostenreihen die libliche Breite eines
Geh- oder Radwegs nicht iberschreitet. Rechtsprechung hierzu ist jedoch soweit
ersichtlich nicht ergangen, so dass ein rechtliches Restrisiko nicht ausgeschlossen
werden kann.

4,11 Zu Belangen der Anlieger drittbetroffener Straflen ((Teil-)
Einziehung)

Prof. Dr. Michael Sauthoff: Offentliche StraBBen, 2020
Rn. 279:

»Wird eine Strafe (teil-)eingezogen und hat dies eine Verlagerung der
Verkehrssfrome auf andere Straf3en zur Folge, haben die Eigentiimer von
Grundstiicken, die an diese Sfraflen angrenzen grds. keinen Anspruch auf
Beriicksichtigung ihrer Belange. Der Anlieger teilt ndmlich grundsdizlich ,,das
Schicksal der StraBe”, welches einem starken Wechsel unterworfen ist. Sie haben
Anderungen des Verkehrskonzepftes, die notwendigerweise zu einer Abdréingung
des Verkehrs in andere (innerstddtische) Straflen fiihren miissen, nach
Strafenrecht hinzunehmen. Den Gesichfspunkt, dass durch den
Umleitungsverkehr erhéhte Immissionsbelasfungen begriindet werden, knnen
aber Anlieger als unmitfelbar Befroffene gegen die entfsprechende
straflenrechtliche Mafinahme geltend machen. Die 16., 22 (jetzt 39.) und 24.
BImSchV geben Anhalt dariiber, welche Belastungen einen grundrechtlichen
(Abwehr-)Anspruch aus Art. 2 Abs. 2 GG begriinden kénnen. Bei darunfer
bleibenden Belastungen ist im Einzelfall zu ermitfeln, ob sie die Schwelle zu
abwdgungserheblichen Belangen erreichen; in der Regel wird dlie
Bagatellgrenze nicht iberschritten sein, wenn mif der Planung nicht mehr als 200
zusdizliche Fahrzeugbewegungen pro Tag zu erwarfen sein werden.“

4,12 Zur Anordnung des Sofortvollzugs ((Teil-) Einziehung)
Prof. Dr. Michael Sauthoff: Offentliche Strafen, 2020
Rn. 286:

»Eine Einziehungsverfiigung kann gem. § 80 Abs. 2 Nr. 4 VwGO fiir sofortig
vollziehbar erkldrf werden. Die Kumulation mehrerer offentlicher Belange ist
geeignet, die nur idR nur schwach ausgestalfete Rechisposifion der Anlieger
zurdickzudrdngen. Hinzu kommf, dass durch den Sofortvollzug keine irreparablen
Verhdlfnisse zu Lasten der Anlieger geschaffen werden.“
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4,13 Zur Zuldssigkeit der Anfechtung der Teileinziehung (Rechtsschutz)
4.13.1 Prof. Dr. Michael Sauthoff: Offentliche Straf3en, 2020
Rn. 289:

LAlle Straflengesetze bestimmen ausdriicklich, dass kein Rechtsanspruch auf die
Aufrechterhaltung des Gemeingebrauchs besteht. Der Benutzer einer Straf3e
wird durch den Wegfall des Gemeingebrauchs - oder dessen Einschrénkung
nicht in seinen Rechfen verlefzl. Derjenige der am Gemeingebrauch feilhat,
muss sich ,,mit dem abfinden*, was und wie lange es geboten wird.

Rn. 290:

Auch Anlieger der betroffenen Straf3e haben grundséfzlich weder einen
Rechtsanspruch auf die Aufrechterhaltung des Gemeingebrauchs, noch steht
Eigentiimern und Besifzern von Grundsfiicken, die an einer Straf3e liegen oder
von ihr einen Zugang haben (Straflenanlieger), ein Anspruch darauf zu, dass die
Strafle nichf gedndert oder eingezogen wird. “

4,13.2 VG Berlin: Teileinziehung einer 6ffentlichen Strafle zur Widmung als
Fu3géingerzone (ZUR 2022, 112)

LAuf die RechtmdBigkeit der Teileinziehung kommt es im Ubrigen hier auch
deshalb nicht an, weil die Anfragsgegner weder durch die Teileinziehung noch
durch dlie diese umsetzende straffenverkehrsrechtliche Anordnung in ihren
Rechften verletzt sind. Der allein gelfend gemachte Anliegergebrauch ist nur in
seinem Kern durch die Eigenfumsgarantie des Art. 14 GG und durch § 10 Abs. 3
BerlStrG geschiitzt. [...] Weitergehende subjektiver Rechte kénnen die
Anfragsgegner auch nichf aus § 4 Abs. 1 BerlStrG herleifen. Nach § 4 Abs. 1
Safz 3 BerlStrG, auf den die Teileinziehungsverfiigung gestiitzt ist, ist die
Teileinziehung einer Straf3e zuldssig, wenn nachfréglich Beschrénkungen auf
bestimmte Benufzungsarten, Benufzungszwecke oder Benufzerkreise aus
iberwiegenden Griinden des éffentlichen Wohls festgelegt werden sollen.
Diese Vorschrift vermittfelt den Anfragsgegnern keine eigensténdigen
subjektiven Rechte (vgl. zu § 7 SirWG NW: OVG NRW, Urteil vom 4. August
1994 - 23 A 1518/92 -, juris, Rn. 16). Die Norm kniipft auf Tatbestandsseite an
das Vorliegen eines unbestimmten Rechtsbegriffes an (Vorliegen iberwiegender
Griinde des &ffentlichen Wohles) und eréffnet auf der Rechtsfolgenseite der
Straflenbaubehdrde bei Mafinahmen der Verkehrslenkung und
Verkehrsberuhigung gemdi3 § 4 Abs. 1 Satz 4 BerlStrG ein infendlierfes Ermessen
(,,Von der Méglichkeit der Teileinziehung soll insbesondere dann Gebrauch
gemacht werden ...“). Im Rahmen der Abwégung sind dlie Inferessen der
Benutzer der Strafle nur als Teil der Allgemeinheit zu beriicksichfigen.“
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